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Esipuhe 
Liikenne- ja viestintäministeriö tulee selvittämään ruuhkamaksujen käyttöä liikennepoliittisten tavoitteiden 
saavuttamisessa Helsingin seudulla. Selvityksessä tarkastellaan laajasti ruuhkamaksujen vaikutuksia 
liikenteeseen, ympäristöön, elinkeinoelämään, maankäyttöön ja kansalaisten arkeen.  
Tässä raportissa esitellään tulevan selvityksen työohjelma ja arviointikehikko. Työohjelman on laatinut 
Accenture Oy, jossa työstä on vastannut johtaja Mark Elliott ja johtava konsultti Jussi Hiltunen. 
Työsuunnitelman laadintaa ovat ohjanneet selvityksen projektiryhmä, viiteryhmä ja seurantaryhmä. Eri 
sidosryhmät ovat olleet edustettuna näissä ryhmissä.  
 
 
Helsingissä kesäkuussa 2008 
 
 
Neuvotteleva virkamies  
Tuomo Suvanto 
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Yhteenveto  
Liikenne- ja viestintäministeriö (LVM) on päättänyt selvittää ruuhkamaksujen käyttöä liikennepoliittisten 
tavoitteiden saavuttamisessa Helsingin seudulla. Selvityksessä tarkastellaan laajasti ruuhkamaksujen 
vaikutuksia liikenteeseen, ympäristöön, elinkeinoelämään, maankäyttöön ja kansalaisten arkeen. 
Ruuhkamaksuselvitys on tarkoitus tehdä mahdollisimman avoimesti ja yhteistyössä alueen kaupunkien, 
kuntien ja muiden sidosryhmien kanssa.  Sidosryhmät ovat edustettuina sekä selvityksen projektiryhmässä, 
viiteryhmässä että seurantaryhmässä.  
Selvitys tapahtuu kolmessa vaiheessa. Kevään 2008 valmisteluvaiheessa on laadittu työsuunnitelma ja 
tarkastelukehikko, jonka avulla ruuhkamaksujen vaikutuksia arvioidaan. Kesällä 2008 kilpailutetaan tehtävät 
selvitykset. Varsinaiset selvitykset laaditaan syksyn 2008 ja kevään 2009 välillä. Selvitystyön tulisi olla valmis 
kesäkuussa 2009, jonka jälkeen tuloksista voidaan käydä keskustelua ja tehdä päätöksiä mahdollisista 
jatkotoimista. Selvitys on myös osa Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmatyötä. 
Tässä raportissa esitellään selvityksen työohjelma ja arviointikehikko. Selvityksen tärkeimmät kysymykset on 
esitetty seuraavassa kuvassa: 
Ruuhkamaksumallien 
vaikutukset liikenteeseen? 
…liikenteen rahoitukseen? 
…yhteiskunnallisten odotusten 
toteutumiseen? 
…yhteiskunta- ja julkiseen 
talouteen? 
Odotukset ja tavoitteet Hgin 
seudun liikenteelle? 
Nykyinen ja ennustettu 
liikennetilanne? 
Kokemukset verrokkimaista?
Ns. nollavaihtoehto - jo päätetyt 
ja suunnitellut toimet?
Millaisia ruuhkamaksumalleja 
voitaisiin toteuttaa?
Liikkumismahdollisuuksiin? 
Elinkeinoelämään? 
Ympäristöön ja terveyteen? 
Yhdyskunta- ja aluerakenteeseen? 
Yhdenvertaisuuteen liikenteessä?
Millä tavoitteilla?
Millä alueella? 
Millä hinnoittelumallilla ja hintatasolla?
Millaisia palveluita ja valvontaa?
Mitä säädösperusta edellyttää – esimerkiksi 
yksityisyyden suoja?
Mitä teknologiat mahdollistavat ja miten 
toteutus voitaisiin järjestää? 
Mitkä olisivat kustannukset ja tuotot sekä
niiden jakauma?
Mitä toteutus vaatisi? Mikä voisi olla 
hallintamalli?
Miten ruuhkamaksut liittyvät muuhun liikenteen 
kehittämiseen? Mitä täydentäviä ja tukevia 
toimenpiteitä tarvitaan?
Mitä yleinen mielipide ja hyväksyntä
edellyttävät?
Voitaisiinko muilla keinoilla 
saavuttaa samat tai 
myönteisemmät vaikutukset?
Tulisiko 
Helsingin 
seudun ruuhka-
maksujen 
valmisteluissa
edetä?
Lähtökohdat
Ruuhkamaksumallit
Vaikutukset
Muut, vaihtoehtoiset 
keinot
 
Kuva 1 Tärkeimmät selvityskysymykset 
Lähtökohdat  
Lähtökohdat-osiossa käydään läpi yhteiskunnalliset odotukset ja tavoitteet Helsingin seudun 
liikennejärjestelmälle sekä ja kokemukset verrokkimaista, joissa maksut ovat käytössä, tai niitä on selvitetty.  
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Selvitysasetelman nollavaihtoehdoksi otetaan suunnitellut liikennejärjestelmäinvestoinnit ja muut 
kehittämistoimenpiteet. Nollavaihtoehto noudattaa pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelman I-
vaihetta, sitä tarkentavaa aiesopimusta, sekä seudun muita liikennejärjestelmäsuunnitelmia. Nollavaihtoehdon 
tarkka sisältö täsmennetään syksyllä 2008 aiesopimuksen perusteella. Nollavaihtoehdon perusteella 
arvioidaan liikennesuoritteen ja liikenteen vaikutusten kehittymistä ilman ruuhkamaksuja. 
Ruuhkamaksumallit  
Ruuhkamaksuilla tarkoitetaan Helsingin seudulla tutkittavia tienkäyttömaksuja, joita peritään tietyllä tiellä, 
kaduilla, tieverkolla tai alueella. Selvityksessä tulee tuottaa taustatiedot seuraavista selvityskohdista: 
• Tavoitteet 
• Alueellinen rajaus 
• Maksujärjestelmä: Hinnoittelun peruste, maksun rakenne ja hintataso 
• Tarvittavat palvelut ja valvonta 
• Teknologia ja toteutus  
• Hallintamalli 
• Säädösperusta 
• Yleinen mielipide 
• Yhtymäkohdat muihin hankkeisiin, erityisesti joukkoliikenteen kehittämiseen 
• Kustannukset ja tuotot 
 
Selvityksessä muodostetaan myös tarkemmin analysoitavia ruuhkamaksumalleja. Seuraavissa kappaleissa 
tarkennetaan ruuhkamaksuihin liittyviä selvityskysymyksiä. 
 
Tavoitteet ovat ruuhkamaksumallien tärkein yksittäinen kysymys. Ruuhkamaksumallit muodostetaan 
selvityksessä siten, että niillä pyritään saavuttamaan mahdollisimman myönteiset kokonaisvaikutukset. 
Erilaisia vaikutuksia voidaan kuitenkin painottaa eri tavoin ja erilaiset painotukset vaativat esimerkiksi erilaista 
hinnoittelua. Siksi selvityksessä tarkastellaan kolmea tavoitevaihtoehtoa, joita voidaan myöhemmin yhdistellä: 
• Painotuksena ympäristö- ja terveysvaikutukset, erityisesti ilmastonmuutos 
• Painotuksena liikennejärjestelmän toimivuus, sujuvuus ja ruuhkien ehkäiseminen 
• Painotuksena liikennejärjestelmän rahoittaminen 
 
Alueellinen rajaus voidaan toteuttaa tullikehämuotoisena, tietyillä väylillä, tietyllä tieverkolla - laajimmillaan 
koko 14 kunnan seudulla tai suppeimmillaan Helsingin keskustan alueella.  
Maksujärjestelmä voi perustua ohitustulleihin, vyöhykemaksuihin tai matkaperusteiseen hinnoitteluun, joita 
voidaan muunnella ajan ja paikan mukaan. Hinnoittelussa tarkastellaan lisäksi ajoneuvoon liittyviä 
vaihtoehtoja – kuten päästöperusteisuutta sekä raskaan liikenteen kohtelua. 
Tarvittavien palveluiden ja valvonnan osalta muodostetaan kuva siitä, millaisia toimintoja maksujärjestely 
edellyttäisi, millaisia kustannuksia näistä voi muodostua ja mitä erityiskysymyksiä näihin liittyy.  
Teknologiaa ja toteutusta koskien tavoitteena on arvioida luotettavasti vaihtoehtoisten teknologioiden 
kehitystä sekä erilaisten ruuhkamaksujärjestelyjen toteutukseen liittyviä reunaehtoja, kuten aikatauluja ja 
riskejä, sekä kustannuksia. Tässä yhteydessä selvitetään myös, olisivatko ns. avoimet ratkaisut mahdollisia. 
Selvityksessä ei tehdä teknologiavalintoja tai suunnitella toteutusta. 
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Säädösperustassa ja mahdollisissa hallintamalleissa tärkeimpiä kysymyksiä ovat ruuhkamaksujen asema 
maksuina tai veroina, kansainväliset velvoitteet, ruuhkamaksujärjestelyn omistajuus ja mahdolliset 
hallintamallit sekä vaatimukset sille, mitkä tehtävät ruuhkamaksujärjestelyssä olisi toteutettava 
viranomaistoimintana, sekä yksityisyyden- ja tietosuoja. 
Yleinen mielipide. Työn tueksi tuotetaan tietoa asennoitumisesta, odotuksista, huolenaiheista sekä näihin 
vaikuttavista taustatekijöistä eri sidosryhmissä. 
Yhtymäkohdat muihin hankkeisiin ja liikennejärjestelmän kehittämiseen. Ruuhkamaksuja tarkastellaan 
suhteessa koko seudun liikennejärjestelmän kehittämiseen. Tiettyjen joukkoliikennehankkeiden toteutus voi 
olla ennakkoehto ruuhkamaksujärjestelylle, jotta riittävät liikkumismahdollisuudet voidaan turvata. 
Ruuhkamaksujen toteutukseen kuuluu tyypillisesti lisäksi välittömiä toimia palvelutason nostamiseksi.  
Selvityksessä otetaan lisäksi huomioon yhtymäkohdat ruuhkamaksujen ja erilaisten liikennepalveluiden, 
lähinnä telematiikkapalveluiden, välillä sekä laajemmalle käyttöperusteiselle hinnoittelulle syntyvät 
mahdollisuudet.  
Kustannuksista ja tuotoista tuotetaan alustavat arviot ja herkkyysanalyysit. Tulojen käytössä tarkastellaan 
seuraavia vaihtoehtoja ja niiden yhdistelmiä:  
• Kohdistamista suoraan joukkoliikenteeseen (subventioon ja palvelutason nostoon) 
• Käyttöä osarahoituksena liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaisiin kehittämistoimiin  
• Tulojen kohtelua ei-korvamerkittyinä verotuloina  
 
Tässä yhteydessä otetaan huomioon myös mahdollinen rahastointimalli. Tuloista on olennaista esittää myös 
maksujen jakautuminen sosioekonomisesti, alueellisesti ja yritysten kesken sekä keskiarvojen, suurimpien 
maksajien että nk. tyyppikotitalouksien ja –yritysten kautta.  
Eri selvityskohtien läpikäynnin jälkeen muodostetaan tarkemmin arvioitavat ruuhkamaksumallit.  
Selvitettävät mallit muodostetaan hinnoitteluperusteen mukaan seuraavasti: 
I ”Ohitustulli”. Maksu perustuu määriteltyjen pisteiden ohittamiseen. Pisteet sijaitsevat kehäteillä 
sekä keskeisillä säteittäisväylillä. Ajoneuvo tunnistetaan sen ohittaessa ohitustullipisteen.  
II ”Matkaperusteinen”. Maksu perustuu ruuhkamaksuratkaisun tunnistamaan ajettuun matkaan joko 
Kehä III:n rajaamalla alueella tai koko seudulla.  
Kaikissa malleissa maksua voidaan muunnella ajankohdan ja paikan mukaan. Kaikkiin malleihin voi sisältyä 
lisäksi erilaisia maksurakenteen ominaisuuksia, kuten määrityksiä siitä, miltä ajoneuvoilta tai käyttäjäryhmiltä 
maksua kulloinkin peritään tai maksukattoja. Selvityksessä otetaan lisäksi huomioon erilaisia mahdollisuuksia 
vaiheistaa toteutus.  
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Vaikutukset  
Ruuhkamaksujen vaikutusarvioinnin osia ovat muutokset liikenteessä, liikenteen rahoituksessa,  
yhteiskunnallisissa vaikutuksissa sekä muutokset liikenteen yhteiskunta- ja julkistaloudellisissa 
kustannuksissa. Arvioinnin keskeinen kysymys on, pystyttäisiinkö ruuhkamaksuilla ja niihin liittyvillä 
toimenpiteillä saamaan aikaan enemmän tavoitteiden mukaisia vaikutuksia kustannustehokkaammin kuin 
nollavaihtoehdossa tai vaihtoehtoisilla kehittämistoimilla.  
Muutoksia liikennejärjestelmässä arvioidaan laajasti liikkujien, liikennesuoritteen, liikennepalveluiden ja 
infrastruktuurin näkökulmista. On tärkeää tuottaa selvä kuva siitä, mitä ruuhkamaksut käytännössä 
tarkoittaisivat eri tahoille. Liikenteen rahoituksen tarkastelussa otetaan huomioon ruuhkamaksutulojen ja –
kustannusten lisäksi mm. vaikutukset joukkoliikenteen rahoitukseen ja investointitarpeet.  
Yhteiskunnallisten vaikutusten arvioinnissa selvitetään, miten ruuhkamaksut muuttaisivat liikennejärjestelmän 
vaikutuksia eri sidosryhmien, koko alueen ja yhteiskunnan tasolla. Vaikutusarvioinnin näkökulmia on viisi.  
1. Liikkumistarpeiden mukaisten liikkumismahdollisuuksien toteutuminen 
2. Elinkeinoelämän toimintaedellytysten ja alueen talouden edistäminen 
3. Kasvihuonekaasupäästöjen sekä muiden ympäristö- ja terveyshaittojen vähentäminen 
4. Toimivan ja taloudellisen alue- ja yhdyskuntarakenteen tukeminen  
5. Yhdenvertaisuuden toteutuminen liikenteessä  
Liikennejärjestelmän kokonaiskustannuksia ja ruuhkamaksujen vaikutuksia niihin tarkastellaan sekä 
yhteiskuntatalouden että julkisen talouden näkökulmasta.  
Muut keinot 
Muut, ruuhkamaksuille vaihtoehtoiset kehittämistoimet selvitetään ruuhkamaksujen vaikutusarvioinnin 
jälkeen. Vaihtoehtoiset, nk. nollavaihtoehtoon sisältymättömät kehittämistoimet voivat liittyä joukkoliikenteen 
radikaaliin kehittämiseen, maankäyttöön, infrastruktuuri-investointeihin tai liikennejärjestelmän muihin 
keinoihin kuten esim. pysäköintipolitiikkaan ja liikkumisen ohjaamiseen. Selvityksessä arvioidaan, voitaisiinko 
tällaisilla muilla keinoilla ja niiden yhdistelmillä saavuttaa samat tai myönteisemmät tulokset kuin 
ruuhkamaksuilla.  
Selvitystyön toteutus 
Selvitystyö toteutetaan elokuun 2008 ja kesäkuun 2009 välillä. Selvitystyön tehtäväkokonaisuudet on esitetty 
kuvassa 2.    
Selvityksellä on seurantaryhmä, viiteryhmä, projektiryhmä ja työryhmiä. Seurantaryhmä ohjaa työtä 
sisällöllisesti, tekee tarvittavat päätökset ja linjaukset sekä hyväksyy väli- ja lopputuotteet. Viiteryhmä tuo 
työhön asiantuntijanäkemystä. Projektiryhmä valmistelee selvitystä kokonaisuutena viite- ja seurantaryhmän 
käsittelyihin. Työryhmät valmistelevat selvityksen eri osa-alueita.  
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Kuva 2. Selvityksen eteneminen  
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1 Johdanto 
1.1 Raportin tarkoitus ja valmistelutyön tavoitteet 
LVM:n on päättänyt selvittää ruuhkamaksujen käyttöä liikennepoliittisten tavoitteiden saavuttamisessa 
Helsingin seudulla. Selvityksessä tarkastellaan laajasti ruuhkamaksujen vaikutuksia liikenteeseen, 
ympäristöön, elinkeinoelämään, maankäyttöön ja kansalaisten arkeen. Ruuhkamaksuselvitys tullaan 
tekemään mahdollisimman avoimesti ja yhteistyössä alueen kaupunkien, kuntien ja muiden sidosryhmien 
kanssa.  Sidosryhmät ovat edustettuina sekä selvityksen projektiryhmässä, viiteryhmässä että 
seurantaryhmässä ja ovat osallistuneet tämän raportin valmisteluun.  
Selvitys liittyy hallitusohjelmassa ja vuoden 2008 liikennepoliittisessa selonteossa esitettyihin tavoitteisiin. 
Pääministeri Matti Vanhasen II hallituksen ohjelmassa edellytetään selvitettäväksi käyttöperusteisten 
liikenteen hinnoittelumallien käyttöönottoa ja älykkäiden tiemaksujärjestelmien kokeilua. Valtioneuvoston 
liikennepoliittinen selonteko eduskunnalle toteaa liikenteen käyttömaksuista, että pääkaupunkiseudun 
ruuhkamaksut tullaan selvittämään. Selonteko painottaa tarvetta ylläpitää tienkäyttömaksuihin liittyvää 
osaamista Suomessa ja varautua laajemmin liikenteen mahdolliseen käyttöperusteiseen hinnoitteluun 
tulevaisuudessa. 
Selvitys tapahtuu kolmessa vaiheessa. Kevään 2008 aikana on laadittu työsuunnitelma ja tarkastelukehikko, 
jonka avulla ruuhkamaksujen vaikutuksia arvioidaan. Kesällä kilpailutetaan tehtävät selvitykset. Varsinaiset 
selvitykset laaditaan syksyn 2008 ja kevään 2009 välillä. Selvitystyön tulisi olla valmis kesäkuussa 2009. 
Tähän mennessä tehty valmistelutyö luo pohjan varsinaiselle selvitykselle.  Selvityksen tavoitteena on tuottaa 
tietopohja, jonka perusteella voidaan päättää seudun ruuhkamaksujen mahdollisesta jatkovalmistelusta.  
 
SelvitysvaiheValmisteluvaihe
•Lähtökohdat
•Ruuhkamaksumallit ja muut keinot
•Vaikutukset
•Työohjelman 
laadinta
•Arviointikehikon 
valmistelu
•Selvitystyön 
käynnistäminen Johtopäätökset
03-06/2008 08/2008-06/2009
 
Kuva 3 Selvitystyön kokonaisuus 
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Toteutettava selvitys on yksi Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmatyön aikana laadittavista 
erillisselvityksistä. Tehtävä selvitys tukeutuu monilta osin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmatyöhön ja sen 
tuottamaan aineistoon. Selvityksen asema osana liikennejärjestelmäsuunnitelmatyötä on esitetty kuvassa 4.   
Maankäytön ja 
asumisen visiot ja 
strategiat
Ilmastostrategiat ja 
muut ympäristöohjelmat
PLJ 2007 ja muut
liikennejärjestelmäsuunnitelmat
Suunnitelman laadinta: 
kehittämislinjat, 
vaihtoehtotarkastelut ja 
vaikutusten arviointi
Visio ja
strategia
Maankäyttötarkastelut ja
raideliikenneverkko-
selvitys
Liikennetutkimus
ja -ennusteet
Selvityksiä ja katsauksia
- joukkoliikennestrategiat     
- kävely ja pyöräily
- taloudelliset ohjauskeinot
- liikkumisen ohjaus 
- liikenteen hallinta 
- tavaraliikenne                       
- muut teemaohjelmat
Liikennejärjestelmätason 
keinot päästöjen 
vähentämisessä
 
Kuva 4 Ruuhkamaksuselvitys osana Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnittelua (Kuvan lähde: 
YTV) 
Valmisteluvaiheen tarkoituksena on ollut laatia tulevaa ruuhkamaksuselvitystä varten työohjelma ja 
arviointikehikko. Ohjelmoinnin tavoitteena on ollut varmistaa, että selvitystyöllä on jo käynnistysvaiheessa 
työohjelma, joka kattaa kaikki ruuhkamaksuja koskevan etenemispäätöksen kannalta tarvittavat näkökulmat 
riittävän yksityiskohtaisesti. Arviointikehikon tehtävä on tukea analyyttista päätöksentekoa ruuhkamaksuista 
valmistelemalla yhteisesti hyväksyttyjä, kattavia ja mitattavia kriteereitä, joita vasten ruuhkamaksuja tulisi 
arvioida.  
Raportissa termeillä ”valmistelu” ja ”valmisteluvaihe” viitataan kevään 2008 aikana tehtyyn työvaiheeseen. 
Termeillä ”selvitys” ja ”selvitysvaihe” viitataan elokuussa 2008 käynnistyvään varsinaiseen selvitystyöhön.  
Raportti rakentuu siten, että luvussa kaksi esitellään selvitystyön tavoitteet, selvitysasetelma ja työohjelman 
rakenne. Luvut 3-7 kuvaavat selvitystyön keskeisen sisällön ja kysymykset, joihin selvitystyössä tulisi ottaa 
kantaa. Luvussa 8 esitellään tulevan selvityksen alustava sisällysluettelo ja otetaan kantaa selvitystyön 
toteuttamisen organisointiin, aikatauluihin ja resursointiin.  
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1.2 Valmistelutyön toteutus 
Valmistelutyö toteutettiin maalis-kesäkuun 2008 aikana. Työ jakautui kahteen osakokonaisuuteen: 
vaikutusarvioinnin arviointikehikon rakentamiseen ja työohjelman määrittelyyn. Työn eteneminen on esitetty 
seuraavassa kuvassa.   
0. Kokonaisuuden hallinta
1. Tiedonkeruu ja 
haastattelut
2. Kehikon rakenne ja 
vaikuttavuuden näkökulmat
Viiteryhmä
Seurantaryhmä
Maaliskuu Huhtikuu Toukokuu
3. Kehikon syventä-
minen ja alustavat 
indikaattorit
4. Mallin viimeistely ja 
dokumentointi
5. Perusteiden ja 
rakenteen määrittely
6. Työohjelman 
sisällön tuottaminen
A
rv
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tik
eh
ik
ko
Ty
öo
hj
el
m
a
28.3. 23.4. 22.5.
25.4. 6.6.
A
rv
io
in
tik
eh
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m
a
 
Kuva 5 Valmistelun eteneminen 
Työohjelman valmistelu käynnistettiin määrittelemällä ohjelman rakenne ja selvityskohdat (tehtävä 5). Tästä 
siirryttiin työohjelman sisällön tuottamiseen (tehtävä 6) kuvaamalla tarkemmin kuhunkin selvityskohtaan 
liittyvät kysymykset, arvioitavat vaihtoehdot ja työohjelman toteuttamiseen liittyvät seikat.  
Tehtävät 1-4 yllä olevassa kuvassa viittaavat vaikutusarvioinnin arviointikehikon laadintaan. Arviointikehikon 
valmistelussa käytettiin menetelmänä konsulttiyritys Accenturen kehittämää julkisen arvon mallia. Mallin 
perusajatuksena on arvioida julkisen sektorin toimintaa sen luoman julkisen arvon kautta. Mallia on esitelty 
tarkemmin liitteessä 1. Viitekehyksen soveltamista ruuhkamaksuselvityksessä on kuvattu kohdassa 6 
(Selvitettävät vaikutukset).  
Valmistelussa on hyödynnetty aiempia ruuhka- ja tienkäyttömaksuja koskevia selvityksiä, kuten 
Tienkäyttömaksujärjestelmät -esiselvitystä (LVM:n julkaisuja 17/2006) Tienkäyttömaksujen vaikutukset 
Suomessa -esiselvitystä (LVM:n julkaisuja 35/2007) sekä Kaakkois-Suomen raskaan liikenteen 
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tienkäyttömaksujen liikenteelliset ja aluetaloudelliset vaikutukset -selvitystä (LVM:n julkaisuja 24/2008) sekä 
PLJ 2007 liikennejärjestelmäsuunnitelmaa.   
Valmistelutyöllä oli seurantaryhmä, projektiryhmä ja viiteryhmä. Seurantaryhmän tehtävänä oli työn 
sisällöllinen ohjaaminen. Projektiryhmän vastuulla oli projektin tehtävien toteuttaminen tavoitteiden ja 
aikataulun mukaisesti. Viiteryhmän tehtävänä oli tuoda työhön asiantuntijanäkemystä. Selvitystä varten 
haastateltiin lisäksi laajasti eri sidosryhmien edustajia. Haastatellut sekä työn eri ryhmissä mukana olleet on 
esitetty tämän raportin liitteessä 2.  
 
2 Selvityksen tavoitteet, selvitysasetelma ja työohjelman rakenne 
Tulevan selvityksen tavoitteena tuottaa tietoa päätöksenteolle koskien Helsingin seudun ruuhkamaksuja. 
Selvityksen tehtävänä on siis luoda perusta seuraavaan kysymykseen vastaamiselle:  
• Tulisiko Helsingin seudun ruuhkamaksujen valmistelussa edetä? 
Selvityksen lähtökohtana on tarkastella ruuhkamaksuja yhtenä liikennepoliittisena sääntelykeinona ja 
kehittämistoimena muiden joukossa. Siksi selvityksessä tulee ottaa huomioon jo päätetyt ja todennäköisesti 
toteutettavat infrastruktuuri-investoinnit ja muut kehittämistoimet sekä muut mahdolliset toimet, joilla voitaisiin 
saavuttaa samat vaikutukset kuin ruuhkamaksuilla.  
Ruuhkamaksuja koskevan päätöksenteon tueksi tarvitaan myös riittävä tietopohja lähtötilanteesta, 
ruuhkamaksujen toteutukseen liittyvistä kysymyksistä, vaihtoehtoisista ja rinnakkaisista kehittämissuunnista 
sekä ruuhkamaksujen ja muiden kehittämissuuntien vaikutuksista.  
Selvitysasetelmaa on havainnollistettu alla olevassa kuvassa. Lähtökohtana ovat liikennejärjestelmään 
kohdistuvat yhteiskunnalliset odotukset (1). Työssä selvitetään, miten ruuhkamaksujen toteuttaminen 
Helsingin seudulla vaikuttaisi liikennejärjestelmään (2) ja erityisesti yhteiskunnallisten odotusten 
toteutumiseen (2.5) verrattuna muuten odotettavissa olevaan kehitykseen (3). Arvioinnin tueksi tarvitaan 
riittävästi toiminnallista ja taloudellista tietoa mahdollisista ruuhkamaksujärjestelyistä, joihin liittyy muita 
kehittämistoimia kuten joukkoliikenteen lisäämistä (4). Kun ruuhkamaksuilla saavutettavat vaikutukset on 
selvitetty, tutkitaan, voitaisiinko vaihtoehtoisilla muilla kehittämistoimilla (5) saada aikaan vastaavat tai 
paremmin tavoitteiden mukaiset vaikutukset. Yhteiskunnallisten odotusten ja vaikutusten osalta 
selvitysasetelma ottaa huomioon myös liikennejärjestelmän ulkopuolelle ulottuvat vaikutukset. 
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2.3
Liikenne-
järjestelmä
2.4
Liikenne-
suorite
2.5
Vaikutukset/ 
Päämäärien ja 
odotusten 
toteutuminen
2.1 
Resurssit
2. 2 
Liikkumis-
tarpeet
2. Helsingin seudun liikennejärjestelmä
ja sen vaikutukset
1. Liikennepoliittiset päämäärät ja 
muut yhteiskunnalliset odotukset
3.
Päätetyt ja 
suunnitellut 
kehittämis-
toimet
4.
Ruuhka-
maksut
5.
Muut 
mahdolliset 
kehittämis-
toimet
Perusteet päätöksenteolle 
ruuhkamaksujen valmistelun 
tarpeellisuudesta
  
Kuva 6 Selvitysasetelma 
Selvityskysymys – perusteet Helsingin seudun ruuhkamaksujen toteuttamista koskevalle päätöksenteolle – 
voidaan jakaa osakysymyksiin kuvan 7 esittämällä tavalla. Jokainen kuvassa esitetty kysymys jakautuu vielä 
useisiin alakysymyksiin, joita käsitellään myöhemmin tässä raportissa.  
Ruuhkamaksumallien 
vaikutukset liikenteeseen? 
…liikenteen rahoitukseen? 
…yhteiskunnallisten odotusten 
toteutumiseen? 
…yhteiskunta- ja julkiseen 
talouteen? 
Odotukset ja tavoitteet Hgin 
seudun liikenteelle? 
Nykyinen ja ennustettu 
liikennetilanne? 
Kokemukset verrokkimaista?
Ns. nollavaihtoehto - jo päätetyt 
ja suunnitellut toimet?
Millaisia ruuhkamaksumalleja 
voitaisiin toteuttaa?
Liikkumismahdollisuuksiin? 
Elinkeinoelämään? 
Ympäristöön ja terveyteen? 
Yhdyskunta- ja aluerakenteeseen? 
Yhdenvertaisuuteen liikenteessä?
Millä tavoitteilla?
Millä alueella? 
Millä hinnoittelumallilla ja hintatasolla?
Millaisia palveluita ja valvontaa?
Mitä säädösperusta edellyttää – esimerkiksi 
yksityisyyden suoja?
Mitä teknologiat mahdollistavat ja miten 
toteutus voitaisiin järjestää? 
Mitkä olisivat kustannukset ja tuotot sekä
niiden jakauma?
Mitä toteutus vaatisi? Mikä voisi olla 
hallintamalli?
Miten ruuhkamaksut liittyvät muuhun liikenteen 
kehittämiseen? Mitä täydentäviä ja tukevia 
toimenpiteitä tarvitaan?
Mitä yleinen mielipide ja hyväksyntä
edellyttävät?
Voitaisiinko muilla keinoilla 
saavuttaa samat tai 
myönteisemmät vaikutukset?
Tulisiko 
Helsingin 
seudun ruuhka-
maksujen 
valmisteluissa
edetä?
Lähtökohdat
Ruuhkamaksumallit
Vaikutukset
Muut, vaihtoehtoiset 
keinot
 
Kuva 7 Tärkeimmät selvityskysymykset 
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Työohjelman rakenne seuraa edellä esitettyä selvityskysymysten jäsentelyä. Luvussa 3 kuvataan selvitettävät 
päätöksenteon yleiset lähtökohdat ja luvussa 4 ruuhkamaksuihin liittyvät selvityskysymykset. Luvussa 5 
kuvataan ruuhkamaksumalleja. Luvussa 6 kuvataan ehdotettua arviointikehikkoa ja vaikutusarviointia. Muita, 
vaihtoehtoisia keinoja tarkastellaan luvussa 7 ja toteutusta luvussa 8. 
Työohjelma on rakennettu siten, että jokaisella selvityskohdalla pyritään täyttämään kolme tavoitetta: 
• Esittää keskeiset kysymykset, jotka selvityskohtaan liittyen tulisi analysoida 
• Esittää keskeiset vaihtoehdot, jotka tulisi huomioida (niiltä osin kuin tämä on relevanttia – esimerkkinä 
teknologiset vaihtoehdot) 
• Kuvata selvityskohdan yhteydet selvityksen muihin selvityskohtiin 
3 Yleiset lähtökohdat 
3.1 Yhteiskunnalliset odotukset  
Ruuhkamaksu on yksi mahdollinen liikenteen hinnoittelun ja hallinnan keino.  Selvityksessä tulee arvioida, 
kuinka ruuhkamaksut toteuttavat liikennejärjestelmälle asetettuja yhteiskunnallisia odotuksia.  
Yhteiskunnalliset odotukset on määritelty useissa tavoiteasiakirjoissa.  Lähtökohtana valmistelussa on pidetty 
mm. seuraavia tavoiteasiakirjoja. 
Toimija Dokumentti 
Valtioneuvosto ja kansainväliset velvoitteet Hallitusohjelma 
Hallituksen strategia-asiakirja 
Liikennepoliittinen selonteko 
Ehdotus valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden 
tarkistamiseksi 
Hallituksen energia- ja ilmastostrategia 2008 
Hallituksen tulevaisuusselonteko 2008 
EU:n yleiset ilmasto- ja energiapoliittiset tavoitteet 
(Eurooppa-neuvosto 9.3.07 sekä Uusi energia- ja 
ilmastopaketti 21.1.08) 
Liikenne- ja viestintäministeriö ja sen hallinnonala Talous- ja toimintasuunnitelma 
Liikenne 2030 
Suomen logistisen aseman vahvistaminen 2005 
Liikenteen telematiikkastrategia 2004 
Uudenmaan tiepiirin pitkän aikavälin suunnitelma 
Kunnat, maakuntaliitot ja YTV Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan liikennestrategia 
Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelma 
2007 sekä aiesopimus 2008 
Pääkaupunkiseudun Ilmastostrategia 2030, 
ilmansuojeluohjelmat sekä energiapoliittiset linjaukset 
Taulukko 1: Tavoiteasiakirjat 
 15
Yhteiskunnallisten odotusten läpikäynnin tehtävänä on ollut luoda pohja vaikutusarvioinnille ja auttaa 
asettamaan ruuhkamaksut osaksi liikennepolitiikan kokonaisvaltaista tarkastelua. Tavoiteasiakirjoista tiivistetyt 
yhteiskunnalliset odotukset on esitetty luvussa 6.3. ja liitteessä 3.   
3.2 Nollavaihtoehto 
Ruuhkamaksumalleja verrataan ns. nollavaihtoehtoon eli kehitykseen, jonka oletetaan toteutuvan joka 
tapauksessa. Selvityksen nollavaihtoehdoksi on valittu Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelman I-
vaiheen (PLJ 2007) mukainen kehitys. Nollavaihtoehto tarkennetaan syksyllä 2008, jolloin Liikenne- ja 
viestintäministeriön, Helsingin, Espoon, Vantaa ja Kauniaisten kaupunkien sekä YTV:n välinen aiesopimus 
pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelman toteuttamisesta valmistuu.  Muiden alueen kuntien 
osalta hyödynnetään Helsingin seudun liikennejärjestelmätyössä käytettävää pääkaupunkiseudun ulkopuolisia 
alueita koskevia kehitysennusteita. Nollavaihtoehto sisältää siis edellä mainittuihin dokumentteihin sisältyvät 
investointihankkeet ja niissä kuvatut muut liikenteen kehittämistoimet. 
Selvityksessä käytetään yleisesti arviovuonna vuotta 2015, jolloin PLJ:n I-vaihe on pääosin toteutettu. 
Vaikutusten arviointi edellyttää kuitenkin ajallisesti huomattavasti pidemmälle ulottuvia tarkasteluja. 
3.3 Helsingin seudun liikennetilanne ja nollavaihtoehdon mukaiset vaikutukset 
Selvityksen perustiedoiksi tarvitaan riittävä näkemys Helsingin seudun nykyisestä ja nollavaihtoehdon 
mukaisesta, ennakoidusta liikenteellisestä tilanteesta. Liikennetilannetta koskevien perustietojen tehtävänä on 
auttaa suhteuttamaan selvityksessä käsiteltäviä toimenpiteitä ja niiden vaikutuksia nykytilaan ja odotettavissa 
olevaan tulevaisuuteen. Tulevassa selvityksessä esitetään yhteenveto näistä tiedoista sisältäen vähintään 
seuraavat tarkastelunäkökulmat: 
• Liikennesuorite eri liikennemuodoissa ajallisesti ja matkan tarkoituksen mukaan 
• Liikenneverkon kapasiteetin käyttö 
• Jononpituudet, matka-ajat keskeisillä yhteysväleillä ja ruuhkautuvan tieverkon pituus 
• Keskeisten väylien kapasiteetin ylittymisennusteet 
 
3.4 Tilanne verrokkimaissa 
Ruuhkamaksuja on käytetty liikennepoliittisena keinona eräissä EU-maissa sekä muissa maissa. Näistä 
arvioinneista ja toteutuksista kertyneiden kokemusten kuvaaminen on hyödyllistä. Tulevassa selvityksessä 
tehdään katsaus muiden maiden kokemuksiin. Tapauskuvauksien tulisi sisältää ainakin seuraavat 
näkökulmat: 
• Tavoitteet 
• Toteutetut järjestelyt 
• Vaikutukset 
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4 Ruuhkamaksujen taustatiedot 
Ruuhkamaksuilla tarkoitetaan tässä raportissa Helsingin seudulla tutkittavia tienkäyttömaksuja. 
Tienkäyttömaksulla tarkoitetaan maksua, joka peritään tietyllä tiellä, kaduilla, tieverkolla tai tietyllä alueella 
ajamisesta (HE 109/2006). Ruuhkamaksut -nimitys on vakiintunut tarkoittamaan Helsingin seudun 
tienkäyttömaksuja, koska nimenomaan tieverkon kapasiteetin täyttyminen ja siitä seuraava liikenteen 
ruuhkautuminen tietyillä ajanjaksoilla ja yhteysväleillä on nostanut tienkäyttömaksut yhteiskunnalliseen 
keskusteluun. Ruuhkamaksut -nimitys ei määrittele selvitettävän tienkäyttömaksujärjestelyn tavoitteita tai 
ominaisuuksia. Selvitettävien ruuhkamaksumallien ainoana tai edes tärkeimpänä tavoitteena ei esimerkiksi 
tarvitse olla ruuhkautumisen vähentäminen. 
Ruuhkamaksujärjestelmien vaikutusten arvioiminen ja realistinen tavoitteiden asettaminen edellyttää, että 
selvityksessä muodostetaan näkemys siitä, millainen Helsingin seudun ruuhkamaksujärjestelmä voisi 
käytännössä olla. Tavoitteena ei kuitenkaan ole tuottaa varsinaista yksityiskohtaista toteuttamissuunnitelmaa.  
Tulevassa selvityksessä ruuhkamaksujen vaikutuksia tarkastellaan Helsingin seudulla, johon kuuluvat 
pääkaupunkiseutu, Kuuma-kunnat ja Kuntaryhmä Neloset eli yhteensä 14 kuntaa. Selvityksessä tulee 
kuitenkin ottaa huomioon koko työssäkäynti- ja asuntomarkkina-alue. 
 
Kuva 8 Selvityksen tarkastelualue 
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4.1 Ruuhkamaksumallien tavoitteet  
Ruuhkamaksujärjestelmälle asetettavat tavoitteet vaikuttavat olennaisella tavalla sen ominaisuuksiin ja 
vaikutuksiin. Tämän takia selvitystyössä tulee ottaa kantaa ruuhkamaksuille asettaviin tavoitteisiin.  Yleensä 
ruuhkamaksujärjestelmissä tärkeimmäksi tavoitteeksi asetetaan tiettyjen yhteiskunnallisten vaikutusten 
(esimerkiksi myönteisten ympäristövaikutusten) maksimointi, ruuhkautumisen vähentäminen tai 
liikennejärjestelmän rahoituksen kerääminen.   
Tulevassa selvityksessä tarkastellaan kolmea erilaista tapaa painottaa ruuhkamaksujen tavoitteita: 
Painotus 1: Ympäristö- ja terveysvaikutukset, erityisesti ilmastonmuutoksen torjunta 
Mallissa oletetaan maksujärjestelyn tärkeimmäksi tavoitteeksi edistää ympäristötavoitteiden 
toteutumista ja varsinkin CO2-päästöjen hillitsemistä.  
 
Painotus 2: Liikennejärjestelmän toimivuus ja sujuvuus 
Mallissa oletetaan ruuhkamaksujärjestelyn tärkeimmäksi tavoitteeksi lisätä liikenteen sujuvuutta ja 
liikkumismahdollisuuksia eri liikennemuodoissa, erityisesti ruuhkautumisen ehkäisemistä. 
 
Painotus 3: Liikennejärjestelmän rahoittaminen 
Mallissa oletetaan ruuhkamaksujärjestelyn tärkeimmäksi tavoitteeksi saada aikaan mahdollisimman 
suuret nettovaikutukset liikennejärjestelmän rahoitukselle julkisen talouden suoraan 
liikennejärjestelmään kohdistuvien kustannusten näkökulmasta. Tämä voidaan toteuttaa 
maksimoimalla ruuhkamaksulla kerättävät tulot ja minimoimalla investointitarpeet. 
 
Eri tavoitepainotukset on esitetty seuraavassa kuvassa. Esitetyt vaikuttavuuden näkökulmat perustuvat 
myöhemmin tässä dokumentissa esiteltävään arviointikehikkoon. 
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• Tavoitteena on saada aikaan yhteiskunnan 
kokonaishyödyn kannalta mahdollisimman myönteiset 
vaikutukset
• Tavoitteilla voi olla erilaisia painotuksia: 
Painotus 2: Liikennejärjestelmän toimivuus ja 
sujuvuus
Mallissa oletetaan ruuhkamaksujärjestelyn 
tärkeimmäksi tavoitteeksi lisätä liikenteen sujuvuutta ja 
liikkumismahdollisuuksia eri liikennemuodoissa, 
erityisesti ruuhkautumisen ehkäisemistä.
Painotus 1: Ympäristö- ja terveysvaikutukset, 
erityisesti ilmastonmuutoksen torjuntaa
Mallissa oletetaan maksujärjestelyn tärkeimmäksi 
tavoitteeksi edistää ympäristötavoitteiden toteutumista 
ja varsinkin CO2-päästöjen hillitsemistä. 
Painotus 3: Liikennejärjestelmän rahoittaminen
Mallissa oletetaan ruuhkamaksujärjestelyn 
tärkeimmäksi tavoitteeksi saada aikaan 
mahdollisimman nettovaikutukset liikennejärjestelmän 
rahoitukselle julkisen talouden suoraan 
liikennejärjestelmään kohdistuvien kustannusten 
näkökulmasta. 
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Kuva 9 Ruuhkamaksujen tavoitteiden painottaminen  
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4.2 Alueelliset rajaukset 
Alueellisella rajauksella on suuri merkitys sekä ruuhkamaksujärjestelyn toteutukselle, kustannuksille, 
liikennejärjestelmään kohdistuville vaikutuksille että yhteiskunnallisille vaikutuksille.  
Ruuhkamaksut voidaan kohdistaa toteutustavasta riippuen tietyille väyläosuuksille tai suuremmille alueille. 
Aiemmissa selvityksissä on noussut esille kolme eri alueellista rajausvaihtoehtoa, jotka ovat ruuhkamaksujen 
kohdistaminen Helsingin niemen sisääntuloväylille, kehäteille I ja/tai III tai koko Helsingin seudulle. Lisäksi on 
pidetty tarpeellisena tarkastella mahdollisuuksia laajentaa ruuhkamaksut/tienkäyttömaksut myöhemmin muihin 
kaupunkeihin tai jopa koko Suomen alueelle. Viimeksi mainittu kysymys on mukana tässä selvityksessä 
ainoastaan optionäkökulmasta eli missä määrin eri mallit olisivat laajennettavissa. 
Alueellinen rajaus voidaan käytännössä toteuttaa kolmella mallilla tai niiden yhdistelmänä 
• Tietyillä väylillä 
• Tullikehämuotoisena, siten että tullikehän sisäpuolisella alueella tapahtuva liikenne ei ole maksullista 
• Alueellisena, siten että aluerajan ylittävä ja sen sisällä tapahtuva liikenne on maksullista  
 
Rajaukseen voi sisältyä myös poikkeuksia. Selvityksessä tulisi tarkastella useaa maantieteellistä 
rajausvaihtoehtoa.  
4.3 Maksujärjestelmät ja hintataso 
Ruuhkamaksujen hintarakenne on tyypillisesti riippuvainen ruuhkamaksujärjestelmän tavoitteista. 
Hintarakenne perustuu yleensä aikaan, paikkaan, matkaan, ajoneuvon ominaisuuksiin tai niiden yhdistelmiin. 
Erilaisia maksujärjestelmiä on useita: 
• Ohitustullimaksu 
• Vyöhykemaksu 
• Kilometrimaksu  
Kertaluonteinen ohitustullimaksu perustuu tietyn pisteen ohitukseen. Vyöhykemaksussa maksu perustuu 
liikkumiseen tietyllä, määritellyllä vyöhykkeellä. Maksuvelvoite ei siis synny tietyn maksupisteen ohittamisesta, 
vaan koskee myös vyöhykkeen sisällä alkavia ja päättyviä matkoja. Matkaperusteinen kilometrimaksu 
määräytyy maksullisella tieverkolla ajetun matkan mukaan. Hinta voi vaihdella ajankohdan tai paikan mukaan. 
Dynaamisella hinnoittelulla tarkoitetaan reaaliaikaisesti muuttuvaa hinnoittelua, jolla pyritään ohjaamaan 
liikennettä todellisen ja ennustetun liikennetilanteen mukaan. Kaikissa edellä kuvatuissa malleissa 
ruuhkamaksun suuruus voidaan määritellä ajankohdan ja paikan mukaisesti. 
Ruuhkamaksujen hintataso määräytyy pääosin ruuhkamaksujärjestelmän tavoitteiden perusteella. 
Tarkoituksenmukaisen hintatason määrittäminen ennakkoon on haasteellista, sillä eri käyttäjäryhmien tarkkaa 
hintajoustoa ei tunneta, ja kokemukset esimerkiksi polttoaineen hintojen muutoksista ovat osoittaneet 
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hintajouston arvioinnin vaikeaksi. Tulevassa selvityksessä on syytä tarkastella eri hintatasojen vaikutuksia 
ottaen huomioon yllä mainitut tavoitepainotukset.  
4.4 Teknologia 
Teknologia on ruuhkamaksujärjestelyssä mahdollistajan roolissa. Se ei saa hallita selvitystä. Vaikka 
mahdollisen ruuhkamaksujärjestelyn kilpailutus ja hankinta toteutettaisiin teknologiariippumattomana, taustalla 
tulisi kuitenkin olla riittävä tietopohja eri teknologioiden mahdollisuuksista ja rajoitteista.  
Teknologiavaihtoehdot on syytä tutkia riittävän tarkasti, sillä käytetyllä teknologialla voi olla suuret vaikutukset 
ruuhkamaksujen käyttöönottoajankohdan, palveluiden ja valvonnan, sekä ruuhkamaksualueen kannalta. 
Teknologialla voi olla myös merkitystä elinkeinoelämän kannalta, sillä uuden teknologian käytöllä saattaisi olla 
positiivisia vaikutuksia innovatiivisuuden kannustamiseksi. Teknologiavalinnalla voidaan vaikuttaa edellä 
mainittujen asioiden lisäksi yksityishenkilöiden, elinkeinoelämän ja alueiden yhdenvertaisuuden 
toteutumiseen.  
Ruuhkamaksuteknologia voidaan jakaa ajoneuvo- ja tienvarsiteknologiaan sekä keskitettyjen toimintojen nk. 
back office-teknologiaan. 
Käytännössä ajoneuvo- ja tienvarsiteknologiaan liittyvään tunnistamiseen on tällä hetkellä kolme eri 
päävaihtoehtoa – kameraperusteinen rekisterikilven tunnistus, DSRC/mikroaaltoperusteinen porttitunnistus tai 
satelliittiperusteinen tunnistus sekä näiden yhdistelmät. Sähköiset tienkäyttömaksujen keräämisjärjestelmistä 
annetun lain mukaan tienkäyttömaksut perustuvat yhteen tai yhdistelmään seuraavista tekniikoista: 
? satelliittipaikannus (GNSS) 
? GSM-GPRS-standardin mukainen matkaviestintä 
? 5,8 GHz:n mikroaaltotekniikka 
 
Lakia ja sen taustalla olevaa direktiiviä ei kuitenkaan sovelleta järjestelmiin, jotka eivät edellytä minkään 
laitteen asentamista ajoneuvoon – esimerkiksi rekisterikilven tunnistamiseen perustuviin kamerapohjaisiin 
järjestelmiin. Siksi myös kameraperusteinen vaihtoehto voidaan pitää mukana tarkastelussa. 
Kunkin teknologiavaihtoehdon osalta selvityksen tulisi vastata seuraaviin kysymyksiin: 
? Missä teknologiaa on hyödynnetty? 
? Minkälaisia infrastruktuurivaatimuksia teknologia asettaa? 
? Mitä teknologia merkitsee toteutuksen kannalta (tekninen ja toiminnallinen kompleksiteetti)? 
? Mikä on teknologian luotettavuustaso sekä testi- että tuotanto-olosuhteissa? 
? Miten erilaiset olosuhteet vaikuttavat teknologian käytettävyyteen ja tuloksiin? (sääolosuhteet, 
ajoneuvojen nopeus, etäisyys, ajoneuvon ominaisuudet kuten rekisterikilpien kunto) 
? Miten skaalautuvaa teknologia on? 
? Mitä logistisia ja huoltovaatimuksia teknologia asettaa? 
? Miten teknologia on suojattu vandalismia ja maksun välttely-yrityksiä vastaan? 
? Mitä teknologia vaikuttaa yksityisyyden- ja tietosuojan kannalta? 
? Mitä muita palveluita teknologia mahdollistaa ruuhkamaksujen keräämisen ohella? Mahdollistaako 
teknologia avoimet ratkaisut, joissa esimerkiksi samalla päätelaitteella voidaan toteuttaa muitakin 
palveluja tai ruuhkamaksuvelvoite voidaan järjestää kaupallisesti saatavilla olevan päätelaitteen 
kautta? 
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Kameraperusteinen  
Ensimmäinen kahdesta porttiperusteiseen teknologiaan käytettävästä tunnistamistavasta on luonteeltaan 
optinen. Ajoneuvot tunnistetaan rekisterikilven perusteella porteilla olevilla kameroilla. Kameraperusteinen 
rekisterikilven tunnistus on käytössä muun muassa Tukholmassa. Rekisterikilven tunnistus ei ole tällä hetkellä 
ole täysin aukotonta, vaan pieni osa ajoneuvoista jää tunnistamatta. Kamera- ja ylipäänsä porttiperusteinen 
teknologia mahdollistaa jonkin verran dynaamisuutta hinnoittelun osalta. Käyttäjien ei tarvitse välttämättä 
hankkia ajoneuvoonsa lisälaitteita ruuhkamaksujen takia ja maksut voidaan ainakin teoriassa kerätä kaikilta, 
myös alueen ulkopuolella asuvilta ja ulkomaisilta ajoneuvoilta. 
Elektroninen tunniste 
Ajoneuvoihin asennettava elektroninen tunniste on toteutusidealtaan sama kuin kameraperusteinen, mutta 
ajoneuvon tunnistus tapahtuu erillisestä ajoneuvoihin asennettavasta laitteesta ruuhkamaksuportin läpi 
ajettaessa. Vaikka elektronisen tunnisteen käyttö perustuu portteihin, ei se välttämättä vaadi yhtä mittavia 
investointeja tienvarsi-infrastruktuuriin kuin kameroihin perustuva tunnistusmenetelmä. Kuitenkin 
jälkitarkastusten takia kameroiden käyttäminen voi olla välttämätöntä. Kustannuksia koituu myös ajoneuvoihin 
asennettavista tunnistelaitteista, jotka voidaan jättää jopa liikkujien suoraan kustannettavaksi. Elektroninen 
tunniste on ollut käytössä muun muassa Singaporessa. 
Satelliittiperusteinen 
Satelliittiperusteisessa järjestelmässä ajoneuvon paikannus perustuu GPS- (tai myöhemmin Galileo-) 
satelliitteihin, joiden signaalia ajoneuvolaite vastaanottaa ja määrittää sijainnin sekä pääsääntöisesti kuljetun 
matkan. Tällä vältetään muutoin ajoneuvojen tunnistamiseen tarvittavat portit, eikä muitakaan 
tienvarsiasennuksia tarvita, vaan järjestelmä on ulospäin lähes näkymätön.  
Galileo-satelliittijärjestelmä tulee nykyisten arvioiden mukaan käyttöön noin vuonna 2013. Mahdolliset 
epävarmuustekijät satelliittien ja paikannuksen toimintavarmuudessa, kustannuksissa ja poikkeustilanteiden 
aiheuttamissa käyttökatkoissa on selvitettävä. 
Satelliittiperusteisen järjestelmän osalta on selvitettävä erityisesti vaikutukset telematiikkapalveluihin ja 
toteutuksen aikatauluihin. 
4.5 Säädösperusta 
Ruuhkamaksujen osalta keskeisiä selvitettäviä oikeudellisia kysymyksiä ovat ainakin seuraavat: 
• Ruuhkamaksujen asema joko maksuna tai verona sekä näistä aiheutuvat vaatimukset hallintamallille 
ja tulojen käytölle. Vakiintuneen määritelmän mukaan vero on rahasuoritus, joka ei ole korvaus tai 
vastike julkisen vallan maksuvelvolliselle antamista eduista tai palveluista ja jolle on ominaista valtion 
menojen rahoittaminen (HE 1/1998). Asema verona vaikuttaa mm. valitusmenettelyihin. 
• Eri viranomaisten toimivaltakysymykset 
• Yksityisyyden- ja tietosuojaan liittyvät vaatimukset: Tietojen kerääminen, yhdistäminen, säilyttäminen, 
julkisuus ja esittäminen 
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• Ulkomaisten ajoneuvojen asema ottaen huomioon sähköisten tiemaksujärjestelmien 
yhteentoimivuusdirektiivissä (2004/52/EY) sekä laissa 995/2006 annetut säädökset, jotka vaikuttavat 
teknologian valintaan. 
• Valvontaan ja perintään liittyvät kysymykset 
Aiemmissa selvityksissä ja hallituksen esityksessä 109/2006 on osaltaan otettu kantaa järjestelmiin 
kohdistuviin kansainvälisiin velvoitteisiin.  
4.6 Yhtymäkohdat muihin hankkeisiin ja erityisesti joukkoliikenteen kehittämiseen 
Ruuhkamaksuilla on liittymäpintoja useisiin muihin suunniteltuihin ja mahdollisiin kehittämistoimiin. 
Selvityksessä näitä tulisi tarkastella kolmella tasolla: 
1. Mitä joukkoliikenteen ja muita kehittämishankkeita tulisi olla toteutettuna ennen mahdollisten 
ruuhkamaksujen käyttöönottoa? 
2. Mitä kehittämistoimia tulisi toteuttaa ruuhkamaksujen käyttöönoton yhteydessä tai juuri ennen sitä? 
3. Mihin muihin mahdollisiin kehittämistoimiin ruuhkamaksut liittyvät? 
Ensimmäisellä tasolla selvityksessä tulisi yhteistyössä Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmatyön 
kanssa määritellä, mitä yksittäisiä merkittäviä kehittämishankkeita voidaan pitää ennakkoedellytyksinä 
ruuhkamaksujen toteuttamiselle, jotta vaihtoehtoiset liikkumismahdollisuudet takaava riittävä 
joukkoliikennetarjonta on saavutettu. Tällaisia voivat olla esimerkiksi raideliikenteen hankkeet ja 
joukkoliikenteen vuorotarjonnan lisääminen.  
Toisella tasolla selvityksessä tulisi arvioida, mitä kehittämishankkeita tarvittaisiin samanaikaisesti tai hiukan 
ennen ruuhkamaksujen toteuttamista, jotta joukkoliikennejärjestelmä kykenisi ottamaan vastaan 
yksityisautoilusta siirtyvät matkustajat ja jotta ruuhkamaksujärjestely olisi hyväksyttävä. Näitä kehittämistoimia 
voivat olla esimerkiksi liityntäpysäköinnin lisääminen tai linja-auto- ja raideliikenteen vuorojen lisääminen. 
Arvio tulee tehdä jokaiselle ruuhkamaksumallille erikseen.   
Kolmannella tasolla selvityksessä tulisi määritellä, mihin muihin Helsingin seudun 
liikennejärjestelmäsuunnittelussa käsiteltäviin toimenpiteisiin ruuhkamaksujärjestelyllä olisi vaikutuksia tai 
mitkä näistä toimenpiteistä vaikuttaisivat ruuhkamaksujärjestelyyn. 
4.7 Ruuhkamaksujärjestelyjen toteutus 
Selvityksessä ei tuoteta suunnitelmia ruuhkamaksujen toteuttamiseksi. Selvityksen tehtävänä on tuottaa 
riittävä taustatieto, jolla toteuttamismahdollisuuksia voidaan arvioida realistisesti. Selvityksessä tulee antaa 
kuva siitä, millä aikataululla ja millaisilla reunaehdoilla Helsingin seudun ruuhkamaksut voitaisiin toteuttaa. 
Selvityksessä tulee tuottaa näkemys mahdollisista toteutusstrategioista aikatauluineen sekä yhtymäkohdat 
ruuhkamaksutoteutuksen ja muiden kehittämistoimien välillä.  
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Toteutusstrategia määrittelee, millaisilla vaiheilla ja aikatauluilla ruuhkamaksut voitaisiin toteuttaa.  
Selvityksessä ei tuoteta toteutusstrategiaa, vaan taustatietoa eri vaihtoehtoihin liittyvistä kysymyksistä. 
Toteutusstrategian osalta selvityksessä tulisi vastata seuraaviin kysymyksiin kunkin mallin osalta 
• Milloin tarkoitetun kaltaisten ruuhkamaksujen toteuttaminen olisi mahdollista aloittaa (perustuen 
teknologian kypsyyteen, muiden kehittämishankkeiden etenemiseen ja muihin ulkoisiin tekijöihin)? 
• Kuinka kauan tarkoitetun kaltaisen mallin toteuttaminen kestäisi, erikseen kunkin työvaiheen osalta 
arvioituna? 
• Tulisiko toteutus vaiheistaa? 
o Esimerkiksi toteuttamalla ensin ratkaisu, joka olisi alueellisesti rajatumpi tai ajoneuvo- ja 
tienvarsiteknologialtaan yksinkertaisempi ja päivittämällä järjestely tavoitetilan mukaiseksi 
myöhemmässä vaiheessa  
• Tulisiko mallin osalta toteuttaa kokeiluja? 
o Millä tavoitteilla – vaikutusten, taloudellisen mallin, teknologisen toimivuuden, 
hyväksyttävyyden vai jonkin muun asian testaamiseksi? 
o Millä laajuudella ja kohdistuksella? 
o Mitkä olisivat kokeilu(je)n hyödyt ja haitat? 
Kansainväliset kokemukset ja valtionhallinnon muut merkittävät tieto- ja viestintäteknologiset investoinnit 
osoittavat, että hankehallintaan liittyy merkittäviä kustannus- ja aikatauluriskejä. Siksi selvityksessä tulisi 
tunnistaa hankkeen mahdolliset omistajat julkishallinnossa ja näiden roolit. 
4.8 Kustannukset, tuotot ja riskit 
Selvityksen tulee antaa riittävän kattava ja oikea kuva mahdollisen Helsingin seudun ruuhkamaksujärjestelyn 
välittömistä ja välillisistä kustannuksista ja tuotoista.  
Sekä kustannukset että tuotot riippuvat merkittävästi ruuhkamaksujärjestelyn tavoitteista ja siitä seuraavista 
ominaisuuksista. Siksi eri kustannuserille on vaikeaa antaa yksiselitteistä arviota. Kustannusten ja hyötyjen 
arvioiminen tulisikin toteuttaa noudattaen seuraavia periaatteita: 
• Esitetään vaihtoehtoisten ruuhkamaksumallien arvioidut kustannukset ja tuotot 
• Esitetään yleisesti tärkeimpien kustannustekijöiden vaikutus kuhunkin kustannuserään ja 
kustannusten suuruusluokkaan  
Selvityksessä tulisi esittää arvio ruuhkamaksujärjestelyn investointikustannuksista, käyttökustannuksista ja 
muista kustannuksista. Investointikustannuksilla tarkoitetaan välittömiä, suoria kustannuksia, joita toteuttajalle 
aiheutuu ruuhkamaksujärjestelyn saattamisesta toimintaan. Käyttökustannuksilla tarkoitetaan välittömiä, 
suoria kustannuksia, joita toteuttajalle aiheutuu ruuhkamaksujärjestelyn jatkuvasta käytöstä. Muilla suorilla 
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kustannuksilla tarkoitetaan tässä suoraan ruuhkamaksujen toteuttamiseen sekä investointi- että 
käyttövaiheessa liittyviä kustannuksia. Nämä kustannukset kohdistuvat tyypillisesti joukkoliikenteen 
palvelutason parantamiseen väestön liikkumismahdollisuuksien turvaamiseksi. Kunkin kustannuserän 
kohdalla tulisi dokumentoida, mihin olettamuksiin esitetty kustannusarvio perustuu. Vertailutietona tulisi esittää 
kokemuksia ruuhkamaksut toteuttaneista maista. 
Joukkoliikenteeseen ruuhkamaksujen toteuttamisen yhteydessä tehtävien panostusten mitoitus ei ole 
yksiselitteistä. Kustannusarvioiden mitoituksessa tulisi olettaa, että tehtävillä panostuksilla pyritään: 
• mahdollistamaan ennakoitu ruuhkamaksuista aiheutua kulkumuoto-osuuden siirtymä 
• lisäämään ruuhkamaksujen hyväksyttävyyttä ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta panostuksilla, 
jotka ylittävät välttämättömimmät vuorolisäykset 
• varmistamaan vaihtoehtoisten kulkumuotojen olemassaolo mahdollisimman suurelle osalle 
ruuhkamaksujen kohteena olevasta väestöstä ja takaamaan liikenteellisen peruspalvelutason 
toteutuminen koko väestölle 
Ruuhkamaksujärjestelyn tuottojen arvioiminen on tärkeä osa selvitystä. Tuottoja tulee arvioida erilaisilla 
hintatasoilla. Tuottojen analyysiin on tärkeää sisällyttää laaja arvio siitä, millaisia kustannuksia ruuhkamaksut 
käytännössä tarkoittaisivat 
• Keskivertomaksajille 
• Tyypillisimmille kotitalouksille eri alueilla ja eri sosioekonomisissa ryhmissä sekä erityyppisille 
yrityksille (koon, sijainnin ja toimialan mukaan) 
• Suurimmille ja pienimmille maksajille 
Tuottojen ja kustannusten analysoinnissa on tärkeää tuottaa riittävät herkkyysanalyysit. Selvityksessä tulee 
tuottaa myös riskikartoitus ruuhkamaksujen toteuttamiseen liittyvistä riskeistä.  Kansainvälisten kokemusten 
perusteella ainakin seuraavat riskiluokat tulee selvittää: 
• Investointikustannusten ja hankkeenhallinnan riskit 
• Järjestelyn selkeyteen ja hyväksyntään liittyvät riskit 
• Järjestelyn operatiiviseen luotettavuuteen liittyvät riskit ja mahdollisiin operaattoreihin liittyvät riskit 
• Käyttökustannusten ja tuottojen riskit  
• Tulevaan laajennettavuuteen tai jatkokehittämiseen liittyvät riskit 
• Järjestelyn ennakoimattomat vaikutukset 
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Riskit tulee jäsentää niiden todennäköisyyden ja vaikutusten vakavuuden mukaan sekä esittää arvio eri riskien 
hallittavuudesta. Vaikutuksilla tarkoitetaan vaikutusta ruuhkamaksujärjestelyn kykyyn saada aikaan 
tarkoitettuja yhteiskunnallisia ja taloudellisia vaikutuksia. 
4.9 Yleinen mielipide 
Kansainväliset kokemukset osoittavat ruuhkamaksujärjestelyn onnistumisen olevan hyvin riippuvaista 
toteutuksen yleisestä hyväksynnästä. Siksi selvityksen aikana tulee tuottaa ruuhkamaksumallien 
jalostamiseksi ja päätöksenteon tueksi näkemys Helsingin seudun ruuhkamaksuja koskevasta yleisestä 
mielipiteestä ja siihen vaikuttavista tekijöistä. Selvitettäviä näkökulmia taustamuuttujineen ovat ainakin 
• Kokemukset seudun liikennetilanteesta 
• Mielipide ruuhkamaksuihin  
• Odotukset ruuhkamaksujen hyödyistä 
• Ruuhkamaksuihin liittyvät huolenaiheet 
• Näkemykset hinnoittelusta: hyväksyttävästä hintatasosta ja hinnoittelumalleista 
• Odotukset palveluille (esimerkiksi maksutavoille) 
 
5 Selvitettävät ruuhkamaksumallit 
Ruuhkamaksujen arviointia varten on tarpeen muodostaa rajallinen määrä vaihtoehtoisia malleja.  Aiemmin 
malleja on hahmoteltu mm. vuoden 2007 selvityksessä Tienkäyttömaksujen vaikutukset ja ennen sitä 
yhteiseurooppalaisessa Progress-hankkeessa. 
Selvitettävien ruuhkamaksumallien määrittely voidaan tehdä jakamalla niiden ominaisuudet kahteen ryhmään: 
määrääviin ja muunneltaviin. Määräävillä ominaisuuksilla tarkoitetaan ruuhkamaksumallien pysyviä 
ominaisuuksia. Muunneltavilla ominaisuuksilla tarkoitetaan puolestaan ruuhkamaksujärjestelyn ominaisuuksia, 
jotka voidaan toteuttaa eri tavoin riippumatta siitä, mitkä määräävät ominaisuudet mallille annetaan.  
Ruuhkamaksumallien määrääviksi ominaisuuksiksi on alustavasti valittu tavoitteet, alueellinen rajaus sekä 
maksujärjestelmä.  
Kuten edellä on esitetty, selvityksessä tarkastellaan kolmea erilaista tapaa painottaa tavoitteita:  
• Liikenteen ympäristöhaittojen vähentäminen. Järjestelyn tärkeimpänä tavoitteena on 
kasvihuonekaasupäästöjen ja muiden ympäristöhaittojen vähentäminen.  
• Liikennejärjestelmän toimivuuden ja sujuvuuden lisääminen. Järjestelyllä pyritään liikenteen 
sujuvuuden ja liikkumismahdollisuuksien lisäämiseen eri liikennemuodoissa.   
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• Liikennejärjestelmän rahoittaminen. Järjestelyn tavoitteena on tukea liikennejärjestelmän 
rahoitusta. 
Mahdollisia alueellisia rajauksia ovat Helsingin keskusta, kehätiet I ja III, koko seutu, tärkeimmät 
säteittäisväylät sekä näihin kuuluva alemman tason tieverkko. 
Aiemman selvitystiedon ja liikenne-ennusteiden perusteella ruuhkautumiskehitys on voimakkainta 
poikittaisväylillä. Siksi kaikissa tarkasteltavissa rajauksissa oletetaan vähintään kehäteiden I ja III olevan 
ruuhkamaksujen piirissä. 
Tarkasteltavat alueelliset rajaukset ovat: 
• Kehä III ja sen rajaama alue 
• Koko seutu 
Näiden sisällä tarkastellaan erilaisia muunnelmia hinnoittelurakenteesta ja hintatasosta (esimerkiksi tasainen 
taksa koko kehä III:n sisäpuolisella alueella tai keskustaa kohden nousevat vyöhykemaksut). 
Tärkeimmät selvityksessä tarkasteltavat ruuhkamaksumallit ovat: 
• 0 Nollavaihtoehto, jossa ruuhkamaksuja ei peritä. 
• I Ohitustullimalli, jossa Kehä III:lla ja sen sisäpuolisella tieverkolla on kattava maksupisteiden 
ohituksiin perustuva järjestely. Vaihtoehdossa voidaan käyttää useita sisäkkäisiä maksupisteitä 
(esimerkiksi Kehä I:llä, muilla poikittaisväylillä, säteittäisväylillä ja ydinkeskustassa) sekä muunnella 
hintatasoa sijainnin ja ajan mukaan. Ajoneuvot tunnistetaan ohitustullipisteillä. Mallissa voidaan 
tarkastella myös säteittäisväylien maksullisuutta Kehä III:n ulkopuolella. Esimerkki: Kehä III:n ja Kehä 
I:n ylittäminen on maksullista aamu- ja iltapäiväruuhkan aikaan. Kaikilla kehäteiden liittymillä ja 
risteyksissä on ohitustullin maksupisteet. 
• II Matkaperusteinen malli, jossa hinnoittelu pohjautuu maksullisella tieverkolla ajettuihin 
kilometreihin. Tämä edellyttää ajoneuvojen sijainnin, ajankohdan ja ajetun matkan määrittämistä 
käytännössä ajoneuvopäätelaitteen avulla. Maksullisuutta voidaan tarkastella Kehä III:n sisäpuolisella 
alueella tai koko seudulla. Esimerkki: Ruuhka-aikoina ajaminen Kehä III:n ja Kehä I:n välillä maksaa x 
senttiä/km ja Kehä I:n sisällä y senttiä/km. 
Yhtenä tarkastelun kohteena voi myös olla niin sanottu vyöhykemalli, jossa liikkuminen määritellyllä 
vyöhykkeellä on maksullista. Maksullisuus ei edellytä vyöhykkeen rajan ylittämistä, vaan myös vyöhykkeen 
sisällä liikkuminen synnyttää maksuvelvoitteen. Maksamista voidaan valvoa kiinteällä ja liikkuvalla valvonnalla. 
Esimerkki: Liikkuminen Kehä III:lla ja sen rajaamalla alueella on maksullista. Maksu on päiväkohtainen. 
Ruuhkamaksu kyseiseltä päivältä on oltava maksettuna ennen automatkan alkua.  
Määräävien ominaisuuksien määrittelyssä on syytä huomioida ajallinen ulottuvuus, esimerkiksi mahdollisuus 
rakentaa liikennepoliittisen selonteon tarkoittamalla tavalla valmiuksia suppeammalla ratkaisulla ja edetä tästä 
laajempaan. 
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Ruuhkamaksujen muunneltavia ominaisuuksia ovat: 
• Hintataso ja maksujen yksityiskohdat  
• Ruuhkamaksutulojen käyttö  
• Tukitoimien laajuus (lähinnä joukkoliikenteen palvelutason nosto) 
Kutakin näistä voidaan arvioida itsenäisesti riippumatta siitä, mikä ruuhkamaksumalli valitaan. Edellä 
kuvatuista lähtökohdista pääasialliset selvitettävät ruuhkamaksumallit voidaan esittää seuraavasti: 
• Maksu perustuu määriteltyjen ohitustullipisteiden 
ohittamiseen
• Maksupisteitä kehäteillä ja säteittäisväylillä, 
vaihtoehtoisesti myös kehiä pidemmälle 
• Pisteitä voi olla useita sisäkkäisiä
• Edellyttää ajoneuvojen tunnistamista ohituspisteillä
Kuvaus
I ”Ohitustulli”
0 ”Ei maksuja”
Ruuhkamaksumalli
Ympäristö- ja 
terveysvaikutukset, 
erityisesti 
ilmastonmuutos
Liikennejärjestelmän 
toimivuus ja 
sujuvuus, ruuhkien 
ehkäiseminen
Liikennejärjestelmän 
rahoittaminen
Muut 
ominaisuudet
- Hintataso
- Hinnoittelu-
rakenne, 
esimerkiksi 
maksujen vaihtelu 
ajan ja paikan 
mukaan, eri 
ajoneuvolajien 
kohtelu, - Tulojen 
käyttö
- Vaihtoehtoa 
tukeva joukko-
liikenteen 
palvelutaso
Tavoitteena 
yhteiskunnallinen 
kokonaishyöty, 
painotuksena joko
II
”Matkaperusteinen”
• Maksu perustuu ajettuun matkaan
• Maksullisuus Kehä III:n rajaamalla alueella tai 
laajemmin koko seudulla
• Edellyttää ajoneuvokohtaista matkan, ajan ja sijainnin 
määrittelyä ajoneuvopäätelaitteen avulla
tai
tai
 
Kuva 10 Selvitettävät ruuhkamaksumallit  
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6 Selvitettävät vaikutukset 
6.1 Arviointikehikko 
Selvityksen arviointikehikko koostuu yhteiskunnallisten vaikutusten, kustannusvaikuttavuuden sekä 
liikennejärjestelmään kohdistuvien ohjaus- ja rahoitusvaikutusten arvioinnista. Arviointikehikon 
muodostamisen lähtökohtina ovat olleet seuraavat tekijät: 
• Kattavuus 
o Selvitysvaiheessa arviointikehikon tulee olla mahdollisimman laaja, jotta kaikki olennaiset 
näkökulmat tulevat huomioiduiksi 
o Ruuhkamaksuja ja muita kehittämistoimia tulee tarkastella koko liikennejärjestelmän 
yhteydessä, ei irrallisina toimenpiteinä 
• Tavoitelähtöisyys 
o Arviointikehikon tulee tarkastella kehittämisvaihtoehtoja suhteessa olemassa oleviin 
tavoitteisiin 
• Neutraliteetti 
o Arviointikehikon tulee kohdella ruuhkamaksuja ja muita kehittämistoimia sekä erilaisia 
ruuhkamaksuratkaisuja lähtökohtaisesti neutraalisti 
 
Arviointikehikon osat on esitetty kuvassa 11 ja määritelty taulukossa 2. 
 28
K
ok
on
ai
sh
yö
ty
 
yh
te
is
ku
nn
al
le
?
Ko
ko
na
is
hy
öt
y 
yh
te
is
ku
nn
al
le
?
Kustannukset: 
Mitä vaikutusten 
aikaansaaminen 
maksaa?
t t: 
it i t t  
i i  
Vaikuttavuus: 
Miten 
liikennejärjestelmän 
yhteiskunnalliset 
vaikutukset 
muuttuvat?
i tt : 
it  
lii j rj t l  
t i lli t 
i t t 
tt t Vaikutukset   
liikennejärjestelmään            
- Mikä liikenteessä
muuttuu?
- Mikä liikenteen 
rahoituksessa muuttuu?
i t t   
lii j j t l             
- i lii t
tt
- i lii t  
r it  tt
Kehittämistoimenpide 
ja sen ominaisuudet
-
itt i t i i  
j   i i t
-
 
Kuva 11 Arviointikehikon rakenne 
 
Arviointikehikon osa Kuvaus 
Yhteiskunnallinen 
vaikuttavuus 
• Yhteiskunnallisella vaikuttavuudella tarkoitetaan muutoksia yhteiskunnan tai 
sen jäsenten olosuhteissa tai tilassa 
• Vaikuttavuutena tarkastellaan ruuhkamaksujen aikaansaamia muutoksia 
Helsingin seudun liikennejärjestelmän laajasti määritellyissä 
yhteiskunnallisissa vaikutuksissa  
• Yhteiskunnalliselle vaikuttavuudelle asetetaan indikaattoreita 
• Arvioinnissa ruuhkamaksuja ja muita kehittämistoimia verrataan perustuen 
niiden kykyyn 
o Maksimoida tavoitteiden mukaiset myönteiset vaikutukset 
o Minimoida ei-toivotut, kielteiset vaikutukset 
Kustannukset • Kustannuksilla tarkoitetaan tässä liikennejärjestelmän julkis- ja 
yhteiskuntataloudellisia kustannuksia  
• Kustannusvaikuttavuutta tarkastellaan kahdesta näkökulmasta: 
o Julkisen talouden 
o Kokonaistalouden 
• Arvioinnissa ruuhkamaksuja ja muita kehittämistoimia verrataan perustuen 
niiden vaikutuksiin liikennejärjestelmän kustannusvaikuttavuuteen 
Vaikutukset 
liikennejärjestelmään 
• Vaikutukset liikennejärjestelmään jakautuvat  
o Ohjausvaikutuksiin, jotka voivat kohdistua esimerkiksi 
liikennesuoritteeseen ja sen jakaumaan, infrastruktuurin 
tarpeeseen tai liikennepalveluihin 
o Rahoitusvaikutuksiin, jotka voivat toteutua useita reittejä: 
esimerkiksi ruuhkamaksutuloina, lisääntyneinä, vähentyneinä 
tai lykkääntyneinä investointitarpeina sekä muutoksina 
joukkoliikenteen käyttökustannuksissa ja tuotoissa 
• Liikennejärjestelmään kohdistuville vaikutuksille asetetaan indikaattoreita 
• Arvioinnissa verrataan ruuhkamaksujen ja muiden kehittämistoimien 
vaikutuksia liikennejärjestelmään 
Kehittämistoimenpide ja 
sen ominaisuudet 
• Kohdalla tarkoitetaan ruuhkamaksujärjestelyn tai muiden kehittämistoimien 
ominaisuuksia, joita on käsitelty osiossa 5 
• Arvioinnin kannalta operatiivinen näkökulma toimii taustatietona 
Taulukko 2 Arviointikehikon osat 
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Arviointikehikon rakentamisessa on hyödynnetty pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmätyössä käytettyä 
SOVA-lain mukaista vaikutusarviointia (PLJ 2007 vaikutusten arviointi) sekä muita aikaisempia selvityksiä.  
Selvityksessä tuotetaan arviointikehikon avulla 
o Ennuste 0-vaihtoehdon mukaisesta kehityksestä 
o Ruuhkamaksujen osalta arviointi: 
? kunkin ruuhkamaksumallin vaikutuksista  
? iteraatiot, joissa ruuhkamaksumalleja kehitetään alustavien arviointitulosten 
perusteella ja suoritetaan vaikutusarviot uudelleen 
o Arvio muista, vaihtoehtoisista kehittämistoimista, joilla voitaisiin saavuttaa sama tai parempi 
tulos kuin ruuhkamaksuilla 
Tässä esitetty arviointikehikko on tarkoitettu nimenomaan selvitysvaiheen tarpeisiin. Mahdollinen 
ruuhkamaksujen toteutus edellyttää yksityiskohtaisempaa arviointia toteuttavan järjestelyn vaikutuksista. 
 
6.2 Vaikutukset liikennejärjestelmään  
Vaikutuksilla liikennejärjestelmään tarkoitetaan ruuhkamaksujen ja muiden kehittämistoimien vaikutuksia 
liikennejärjestelmän eri osatekijöihin, kuten liikennesuoritteeseen, liikennepalveluihin, liikkujiin ja kuljetuksiin 
sekä infrastruktuuriin. Vaikutukset liikennejärjestelmään voivat jakautua ohjausvaikutuksiin ja 
rahoitusvaikutuksiin. 
Ohjausvaikutusten arviointi vastaa kysymykseen ”Mikä liikenteessä muuttuu?”. Ruuhkamaksujen 
ohjausvaikutuksilla tarkoitetaan vaikutuksia liikennejärjestelmään ja sen eri osiin. Kansainvälisistä 
kokemuksista voidaan olettaa ruuhkamaksujen vaikuttavan liikennesuoritteeseen ja sen jakaumaan, 
liikkumisen nopeuteen ja laatuun, liikennepalveluiden kysyntään sekä infrastruktuurin käyttöön ja tarpeeseen. 
Ohjausvaikutusten arvioinnin rakenne seuraa suurelta osin PLJ 2007-vaikutusarviointia.  
Ohjausvaikutusten arvioinnissa selvitys tukeutuu Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmatyöhön, 
YTV:n ja Tiehallinnon olemassa oleviin ennustemalleihin ja LITU 2008-tuloksiin. Erityisesti hintajoustojen 
osalta on tärkeää kuitenkin tuottaa myös tietoa verrokkimaissa toteutuneista kysynnän muutoksista, jotta 
varmistetaan ennusteiden realistisuus. 
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Vaikutuksia liikennejärjestelmään tulee selvityksessä arvioida ainakin seuraavista näkökulmista: 
Näkökulma Selvitettävät kysymykset  
 Liikennesuorite • Matkojen määrä eri liikennemuodoissa 
• Liikennemäärät keskeisillä väylillä; myös mahdollinen ohjautuminen 
ruuhkamaksujen ulkopuolisille reiteille 
• Matkojen jakauma ajankohdan ja tarkoituksen mukaan sekä eri 
väestöryhmien kesken 
Liikkumisen nopeus ja 
laatu 
• Matka-ajat keskeisillä yhteysväleillä henkilöauto- ja joukkoliikenteessä 
• Matka-aikojen ennustettavuus 
• Ruuhkautuva tienpituus 
• Ruuhkan kesto 
• Keskinopeus 
• Häiriöiden todennäköisyys 
• Matkustamisen väljyys joukkoliikenteessä 
• Kevyen liikenteen toimintaedellytykset 
Liikennepalvelut • Joukkoliikennepalveluiden kysyntä, sis. myös taksiliikenteen, 
liityntäpysäköinnin ja vastaavat toiminnot 
• Kuljetuspalveluiden kysyntä 
• Telematiikkapalveluiden (esimerkiksi liikenneinformaatio, vakuutuspalvelut) 
toimintaedellyltykset 
• Vaikutuksen auto- ja ajoneuvoverotuksen kehittämismahdollisuuksiin 
Infrastruktuuri • Kapasiteetin käyttöaste ja täyttymisvuodet keskeisillä väylillä 
• Välittömät rakentamistarpeet: tienvarsiteknologia, liityntäpysäköinti ja 
vastaavat 
Taulukko 3 Ohjausvaikutusten arviointi 
 
Rahoitusvaikutusten arviointi vastaa kysymykseen ”Mikä liikenteen rahoituksessa muuttuu?”. 
Ruuhkamaksuilla voi olla merkittäviä vaikutuksia liikennejärjestelmän rahoitukseen. Nämä voivat kohdistua 
seuraaviin näkökulmiin: 
Näkökulma Selvitettävät kysymykset  
 Ruuhkamaksutuotot ja 
niiden käyttö 
• Tuottojen taso ja jakauma tulon lähteen ja maksajan mukaan 
• Tuottojen käytön vaikutukset (ks. mallit alla) 
Joukkoliikennetulot ja –
kustannukset 
• Lipputulot 
• Joukkoliikenteen hoitamisen kustannukset 
Investointitarpeet • Vaikutukset suunniteltujen investointitarpeiden ajoitukseen 
• Vaikutukset muihin investointitarpeisiin 
Rahoituslähteet ja -muodot • Vaikutukset eri tahojen rahoitusosuuksiin sekä julkisen vallan että 
tienkäyttäjien näkökulmasta 
• Yhtymäkohdat uusiin rahoitusmuotoihin, esimerkiksi rahastointiin  
 
Taulukko 4 Ruuhkamaksujärjestelyn vaikutukset liikennejärjestelmän rahoitukseen 
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Ruuhkamaksujärjestelyn tuottojen käytöllä voi olla olennaisia vaikutuksia sekä liikenteen rahoitukseen että 
ruuhkamaksujärjestelyn kokonaisvaikutuksiin: mikäli tulot palautuvat liikenteelle, tällä on vuorostaan 
merkittäviä vaikutuksia sekä liikennejärjestelmään että sen vaikutuksiin. Siksi selvityksessä tulee tarkastella 
ruuhkamaksutulojen käyttöä kolmella päävaihtoehdolla, joita voidaan analyysin myöhemmässä vaiheessa 
myös yhdistellä: 
Vaihtoehto 1: Käyttö PLJ:n mukaisten investointien rahoitukseen   
Vaihtoehdossa oletetaan, että ruuhkamaksutuotot käytetään Helsingin seudun 
liikennejärjestelmäsuunnitelmien mukaisten investointien osarahoituksena lisäämässä 
kokonaisrahoitusta. 
 
Vaihtoehto 2: Käyttö joukkoliikenteeseen  
Vaihtoehdossa oletetaan, että ruuhkamaksujärjestelyn tulot käytetään joukkoliikenteen 
käyttökustannusten kattamiseen ja palvelutason parantamiseen. 
 
Vaihtoehto 3: Kohtelu veroina 
Vaihtoehdossa ruuhkamaksujärjestelyn tuloja kohdellaan veroina, joita ei ole erikseen korvamerkitty 
liikenteelle eikä niillä oleteta olevan vaikutusta seudun liikennejärjestelmän rahoitukseen 
 
Kaikissa kolmessa mallissa oletetaan, että ruuhkamaksutuloilla katetaan ensin järjestelyn suorat 
kustannukset.   
 
6.3 Yhteiskunnalliset vaikutukset 
Yhteiskunnallisten vaikutusten arviointi vastaa kysymykseen ”Miten liikennejärjestelmän vaikutukset 
muuttuvat?”.  Yhteiskunnallinen vaikuttavuus on keskeinen arviointikohde, koska liikennejärjestelmään 
kohdistuvien investointien, sääntelyn ja muiden julkisen vallan toimenpiteiden tavoitteena on varmistaa 
liikennejärjestelmän tavoitteiden mukaisen vaikuttavuuden toteutuminen mahdollisimman 
kustannusvaikuttavalla tavalla.  Ruuhkamaksujen keskeinen arviointikriteeri on, miten maksut vaikuttaisivat 
liikennejärjestelmää koskevien vaikuttavuustavoitteiden toteutumiseen ja millä kustannuksilla verrattuna 
muihin kehittämistoimiin. 
Yhteiskunnallisella vaikuttavuudella tarkoitetaan tässä tulosohjauksen määritelmän mukaisesti muutosta 
yhteiskunnan tai sen jäsenten olosuhteissa tai tilassa. Yhteiskunnallinen vaikuttavuus voi siis kohdistua joko 
yksilöihin tai erittelemättä koko yhteiskuntaan tai sen osiin. Valtionhallinnon tulosohjausmenettelyssä 
vaikuttavuus on tuloksellisuuden keskeisimpiä peruskriteereitä. Määritelmän mukaisesti vaikuttavuudella 
tarkoitetaan nimenomaan lopputulosta – tuotokset, laatu ja palvelukyky kuuluvat toiminnallisen 
tuloksellisuuden piiriin.  
Yhteiskunnallisen vaikuttavuuden näkökulmat on määritelty seuraavalla menettelyllä:  
• Käymällä läpi Helsingin seudun liikennejärjestelmään kohdistuvat yhteiskunnalliset odotukset 
ja päämäärä eri toimijoiden strategioista, suunnitelmista ja säädösperustasta 
• Tunnistamalla liikennejärjestelmän keskeiset sidosryhmät ja niihin kohdistuvat vaikutukset 
• Varmistamalla, että tunnistetut vaikuttavuuden näkökulmat on määritelty ruuhkamaksujen 
arvioinnin kannalta riittävän konkreettiselle tasolle 
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Liikennejärjestelmän yhteiskunnalliset vaikutukset ovat hyvin laajoja ja syy-seuraussuhteet monisuuntaisia. 
Liikennejärjestelmällä itsellään, sen tuottamalla matkavastuksella eri yhteyksillä (liikkumisen rahallisilla ja 
ajallisilla kustannuksilla sekä helppoudella) sekä toteutuneella liikennesuoritteella eri liikennemuodoissa on 
yhteiskunnallisia vaikutuksia. Monet näistä yhteiskunnallisista vaikutuksista ovat riippuvuussuhteessa 
keskenään. Osa niistä vaikuttaa lisäksi takaisinsyöttönä liikennejärjestelmään ja sen perusteisiin, esimerkiksi 
liikkumistarpeisiin. Keskeiset vaikutusketjut on esitetty seuraavassa kuvassa.    
Elinkeinoelämän kilpailukyky 
ja 
liiketoimintamahdollisuudet
Ympäristövaikutukset
Liikkumis-
mahdollisuuksien 
toteutuminen
Liikenne-
turvallisuuden taso
Vaikututukset alue- ja 
yhdyskunta-
rakenteeseen
Liikenne-
suorite
Terveysvaikutukset
Liikennejärjestelmä
Infra
Kulku-
välineet
Hallinta ja 
säädökset
Palvelun-
tarjoajat
Liikkumisen 
matka-
vastus
Tavoitteet
Liikkumis-
tarpeet
Logistiset 
kustannukset
Työvoiman saatavuus
Kokonais-
vaikutukset 
hyvinvointiin
Matkustajat 
ja kuljetet-
tavat tavarat
Aluetaloudelliset 
vaikutukset
 
Kuva 12 Keskeiset vaikutusketjut 
Arviointikehikon tulee jäsentää yhteiskunnallisen vaikuttavuuden näkökulmat sellaiselle tasolle, että 
kokonaistarkastelu on mahdollista ja kehikko on riittävän konkreettinen yksittäisten kehittämistoimien, kuten 
ruuhkamaksujen, arviointia varten. Vaikutusarvioinnin tulee myös kytkeytyä yhteiskunnallisiin odotuksiin. Siksi 
vaikuttavuus jäsenneltiin viiteen näkökulmaan, joista jokainen aukeaa useampaan osavaikuttavuuteen.  Nämä 
on esitetty kuvassa 13. 
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Logististen kustannusten alentaminen
-Asiakasvirtojen mahdollistaminen ja työasioinnin sujuvuus
Työvoiman saatavuuden tukeminen
Liiketoimintamahdollisuuksien parantaminen
Liikenneturvallisuuden lisääminen
Liikkumiskustannusten alentaminen
Kasvihuonepäästyjen vähentäminen
Paikallisten ympäristöhaittojen vähentäminen
Terveyshaittojen vähentäminen
Luonnon- ja kulttuuriympäristön säilyttäminen
Sosioekonomisen yhdenvertaisuuden toteutuminen
Alueellisen yhdenvertaisuuden toteutuminen
Yritysten tasapuolinen kohtelu
Liikenteellisen peruspalvelutason toteutuminen kaikille
Matka-aikojen lyhentäminen
Liikkumisen laadun lisääminen
Alue- ja yhdyskuntarakenteen tiivistäminen
Palveluiden. työpaikkojen ja asumisen
tehokkaan sijoittumisen edistäminen
Näkökulma Osatekijät
K
ok
on
ai
sv
ai
ku
tta
vu
us
1. Liikkumistarpeen 
mukaisten liikkumis-
mahdollisuuksien 
varmistaminen
2. Elinkeinoelämän 
toimintaedellytysten ja 
alueen talouden 
edistäminen 
-
3. Ympäristö- ja 
terveyshaittojen 
vähentäminen
4. Toimivan ja 
taloudellisen alue- ja 
yhdyskuntarakenteen 
tukeminen
5. Yhden-
vertaisuuden
toteutuminen
liikenteessä
Alueen talouden edistäminen
. Kasvihuoneka su-
päästöjen ja muiden 
ympäristö- ja terveys-
haittojen vähentäminen
vihuonekaasupäästöjen vähentäminen
 
Kuva 13 Vaikuttavuuden näkökulmat 
Kuvatut vaikuttavuuden näkökulmat on kirjoitettu tavoitteelliseen muotoon (varmistaminen…; edistäminen), 
koska ne kytkeytyvät liikennepoliittisiin ja muihin julkisen vallan asettamiin tavoitteisiin. Kukin vaikuttavuuden 
näkökulma voi kuitenkin sisältää vaikutusten kohteen kannalta sekä kielteisiä että myönteisiä vaikutuksia. 
Toteutuvat vaikutukset eivät välttämättä ole tavoitteiden mukaisia. 
Kokonaisarviointi edellyttää vaikuttavuuden näkökulmien arvottamista. Seurantaryhmän keskustelun pohjaksi 
tämä voidaan tulevassa selvityksessä toteuttaa esimerkiksi painottamalla vaikuttavuuden eri näkökulmat, 
osatekijät ja indikaattorit esimerkiksi viiteryhmän toimesta. 
6.4 Kustannusvaikuttavuus 
Mikäli ruuhkamaksut toteutetaan, niillä vaikutetaan edellisessä luvussa kuvattujen yhteiskunnallisten 
vaikutusten syntymiseen. Samalla ruuhkamaksuilla voi olla merkittäviä vaikutuksia liikennejärjestelmän julkis- 
ja yhteiskuntataloudellisiin kustannuksiin. 
Julkistaloudellisessa analyysissa tulee ottaa huomioon ruuhkamaksukustannusten ja –tulojen, 
joukkoliikenteen hoidon sekä tienpidon kustannuksiin.   
Liikenteen yhteiskuntataloudellisissa kustannuksissa tulee ottaa huomioon mm. joukkoliikenteen hoito, 
ajokustannukset, aikakustannukset, onnettomuuskustannukset sekä päästökustannukset.   
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7 Muut keinot 
Selvityksen pääasiallisena tavoitteena on arvioida ruuhkamaksuja ja niiden yhteiskunnallisia vaikutuksia. 
Ruuhkamaksut ovat kuitenkin vain yksi liikennepoliittinen keino. Myös muilla keinoilla voidaan savuttaa 
vastaavia vaikutuksia. Ruuhkamaksujen arvioinnin jälkeen tehdään arvio siitä, millä muilla kehittämistoimilla 
voitaisiin saavuttaa samat tai myönteisemmät vaikutukset kuin ruuhkamaksuilla ja tapahtuisiko tämä 
kokonaistaloudellisemmin.  Mahdollisina muina toimenpiteinä voidaan tarkastella keinoja, jotka liittyvät 
• joukkoliikenteen (radikaaliin) kehittämiseen 
• vaiheittaisiin, muihin kehittämistoimiin, kuten pysäköintipolitiikkaan ja liikenneinformaatioon 
• infrastruktuuri-investointeihin 
• maankäyttöön  
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8 Selvityksen toteutus 
Varsinainen selvitystyö toteutetaan elokuun 2008-kesäkuun 2009 välillä. Selvitystyön alustava eteneminen on 
esitetty alla olevassa kuvassa.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 14 Selvitystyön eteneminen  
Kokonaisuuden hallinnan tehtävänä on varmistaa, että selvitys etenee tavoitteiden, budjetin ja aikataulun 
mukaisesti ja että eri osioiden yhteensovittaminen toimii. Tähän sisältyy myös työn koordinointi Helsingin 
seudun liikennejärjestelmäsuunnittelun kanssa.  
Ruuhkamaksumallit-osiossa tuotetaan ensin taustatietoa ruuhkamaksuja ja niihin liittyviä toimenpiteitä 
koskevista selvityskysymyksistä. Tämän jälkeen tarkennetaan tässä työsuunnitelmassa esitettyjä 
ruuhkamaksumalleja. Ruuhkamaksumalleja täsmennetään ja muokataan vaikutusarvioinnin alustavien 
tulosten pohjalta. Eri selvityskohtia tarkennetaan selvitettävien ruuhkamaksumallien näkökulmasta. Osio 
tuottaa taustatiedot eri selvitysnäkökulmista sekä tarkennetut ruuhkamaksumallit. Osiossa myös 
täsmennetään nollavaihtoehtoa, yhteiskunnallisia odotuksia ja ruuhkamaksujen mahdollisia tavoitteita 
koskevaa tietoa sekä raportoidaan kansainvälisistä kokemuksista. Osio tuottaa pohjatiedot myöhemmille 
vaiheille.  
Vaikutukset-osio käynnistyy liikenneanalyyseilla ruuhkamaksumallien vaikutuksista liikennesuoritteeseen. 
Täissä yhteydessä määritellään myös tarvittavat joukkoliikenne- ja muut toimenpiteet ruuhkamaksujen 
vaikutusten tukemiseksi. Tämän jälkeen suoritetaan vaikutusarvioinnit ja taloudelliset analyysit 
ruuhkamaksumalleista ja muista keinoista.  Yhdenvertaisuus-näkökulman arviointi suoritetaan kunkin muun 
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näkökulman arvioinnin yhteydessä. Osio tuottaa arviointidokumentit eri näkökulmista sekä 
ruuhkamaksujärjestelyjen taloudellisen mallin.  
Yleinen mielipide, sidosryhmäyhteistyö ja viestintä-kokonaisuus kartoittaa eri tahojen  mielipiteitä 
ruuhkamaksuista.    
Koko työn lopputuotteena syntyy selvitys Helsingin seudun ruuhkamaksuista. Selvityksen alustava 
sisällysluettelo on esitetty seuraavassa kuvassa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 15 Ruuhkamaksuselvityksen loppuraportin alustava sisällysluettelo  
Selvitys organisoidaan siten, että sillä on seurantaryhmä, viiteryhmä, projektiryhmä ja työryhmiä. 
Seurantaryhmä ohjaa työtä sisällöllisesti, tekee tarvittavat päätökset ja linjaukset sekä käsittelee väli- ja 
lopputuotteet. Sidosryhmistä koostuvan viiteryhmän tehtävänä on tuoda työhön asiantuntijanäkemystä. 
Projektiryhmä toimii työn eri osa-alueet kokoavana ydinryhmänä ja vastaa kokonaisuuden hallinnasta. Se 
valmistelee selvitystä kokonaisuutena viite- ja seurantaryhmän käsittelyihin. Työryhmät valmistelevat 
selvityksen eri osa-alueita. 
1 JOHDON YHTEENVETO
2 JOHDANTO
3 SELVITYKSEN TAVOITTEET JA SELVITYSASETELMA 
4 LÄHTÖKOHDAT
4.1 Yhteiskunnalliset odotukset
4.2 Nollavaihtoehto
5 RUUHKAMAKSUMALLIT
5.1 Tavoitteet
5.2 Selvitetyt ruuhkamaksumallit
5.2 Ruuhkamaksujen ominaisuudet
5.3 Teknologia
5.4 Toteutus
5.5 Kustannukset ja tuotot
5.6 Riskit
6 RUUHKAMAKSUJEN VAIKUTUKSET
6.1 Arviointikehikko
6.2 Vaikutukset liikennejärjestelmään
6.3 Yhteiskunnalliset vaikutukset
6.3.1 Liikkumismahdollisuudet
6.3.2. Elinkeinoelämä ja alueen talous
6.3.3. Ympäristö ja terveys
6.3.4. Alue- ja yhdyskuntarakenne
6.3.5. Yhdenvertaisuuden toteutuminen
6.4 Yhteiskunta- ja julkistaloudelliset vaikutukset
6.5 Yhteenveto ruuhkamaksumallien arvioinnista
7 SÄÄDÖSPERUSTA JA YLEINEN MIELIPIDE
7.1 Säädösperusta
7.2 Yleinen mielipide
8 MUUT KEINOT JA NIIDEN VAIKUTUKSET
9 JOHTOPÄÄTÖKSET
1 J  
2 J
3 L I  I  J  L I L  
4 L
4.1 hteiskunnalliset odotukset
4.2 ollavaihtoehto
5 LLI
5.1 Tavoitteet
5.2 elvitetyt ruuhka aksu allit
5.2 uuhka aksujen o inaisuudet
5.3 eknologia
5.4 oteutus
5.5 ustannukset ja tuotot
5.6 iskit
6 J  I
6.1 rviointikehikko
6.2 aikutukset liikennejärjestel ään
6.3 hteiskunnalliset vaikutukset
6.3.1 Liikku is ahdollisuudet
6.3.2. linkeinoelä ä ja alueen talous
6.3.3. päristö ja terveys
6.3.4. lue- ja yhdyskuntarakenne
6.3.5. hdenvertaisuuden toteutu inen
6.4 hteiskunta- ja julkistaloudelliset vaikutukset
6.5 hteenveto ruuhka aksu allien arvioinnista
7  J  L I  I LI I
7.1 äädösperusta
7.2 leinen ielipide
8  I  J  II  I
9 J
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Seurantaryhmä
Projektiryhmä Viiteryhmä
• Osallistujat kutsuttu 
sidosryhmistä
• Tapaamiset kuukausittain
• Tuo asiantuntijanäkemystä
• Sidosryhmiä pyydetty nimeämään osallistujat
• Ohjaa työtä, käsittelee väli- ja lopputuotteet
• Kokoontuu 4-5 kertaa työn aikana
• Ohjaa yksittäisiä selvityksiä ja vastaa kokonaisuuden 
hallinnasta
• Valmistelee asiat seuranta- ja viiteryhmille
Liikenne-
analyysit ja 
liikkumis-
mahdol-
lisuudet
Ruuhka-
maksumallit 
Elinkeino-
elämä ja 
taloudelliset 
analyysit
Ympäristö
ja terveys
• Työryhmät: Valmistelevat selvityksen eri osa-alueita
Alue- ja 
yhdyskunta-
rakenne
Viestintä ja 
yleinen 
mielipide
Säädös-
perusta ja 
tietosuoja
 
Kuva 16 Selvitystyön alustava organisointi  
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LIITE 1. ARVIOINTIKEHIKON RAKENTAMISEN MENETELMÄ: JULKISEN ARVON MALLI   
Julkisella arvolla ymmärretään kustannusvaikuttavasti aikaansaatua tavoitteiden mukaista yhteiskunnallista 
vaikuttavuutta. Yhteiskunnallinen vaikuttavuus on valtion tulosohjauskäytännön mukaisesti toiminnan 
aikaansaamaa muutosta yhteiskunnan tai sen jäsenten olosuhteissa tai tilassa. Vaikuttavuustarkastelulla 
halutaan kiinnittää huomio nimenomaan päämäärien toteutumiseen.  
Julkisen arvon mallissa1 vaikuttavuus määritellään tunnistamalla arvioinnin kohteeseen liittyvät 
yhteiskunnalliset odotukset. Näitä on tyypillisesti kirjattu säädösperustaan sekä valtiollisten ja kunnallisten 
toimijoiden tavoitteisiin (esimerkiksi hallitusohjelmaan, toiminta- ja taloussuunnitelmiin ja vastaaviin). 
Vaikutuksia arvioidaan kuitenkin myös suoraan sidosryhmäanalyysin kautta tunnistamalla arvioitavan 
toiminnan sidosryhmät ja näihin kohdistuvat mahdolliset vaikutukset. Vaikutusarvioinnin käytettävyyden ja 
realistisuuden vuoksi vaikutusten määrittelyssä kullekin vaikutukselle määritellään myös vaikutusketju, joka 
kuvaa, mitkä tekijät aikaansaavat tarkoitetun vaikutuksen. Julkisen arvon malliin sisältyy myös eri vaikutusten 
painottaminen keskenään yhteiskunnan kokonaisedun näkökulmasta. Tämän tarkoituksena on mahdollistaa 
kokonaisvaikutusten arviointi. 
Julkisen arvon mallissa vaikuttavuutta tarkastellaan suhteessa kustannuksiin, joilla vaikutukset 
aikaansaadaan. Edellä kuvattu julkisen arvon mallin perusajatus on esitetty seuraavassa kuvassa. 
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Kuva 17 Vaikutusarvioinnissa hyödynnetty Julkisen arvon malli-viitekehys 
 
                                                     
1 Cole, Martin ja Parston, Greg: Unlocking Public Value. Wiley&Sons, New York, 2006. 
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LIITE 2 OSALLISTUJAT 
Seurantaryhmän jäsenet: 
 
Juhani Tervala, osastopäällikkö, ylijohtaja, Liikenne- ja viestintäministeriö; puheenjohtaja 
Esko Tainio, budjettineuvos, Valtiovarainministeriö  
Heikki Kuitunen, vanhempi hallitussihteeri, Valtiovarainministeriö  
Olli-Pekka Poutanen, liikennesuunnittelupäällikkö, Helsingin kaupunki (Varalla Ville Lehmuskoski)  
Tiina Haapasalo, liikennepolitiikan asiantuntija, Elinkeinoelämän keskusliitto  
Iiro Lehtonen, toimitusjohtaja, Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry 
Ari Heinilä, osastopäällikkö, Linja-autoliitto  
Martti Tieaho, kaupungininsinööri, Espoon kaupunki (Varalla liikennesuunnittelupäällikkö Markku Antinoja) 
Jouni Mattsson, kaupungininsinööri, Kunta ryhmä Neloset, Hyvinkään kaupunki (Varalla liikenneinsinööri 
Kimmo Kiuru)  
Ylva Wahlström, liikennesuunnitteluinsinööri, Kunta ryhmä Neloset, Kirkkonummen kunta 
Leena Silfverberg, yli-insinööri, ympäristöministeriö  
Arimo Hermalahti, tekninen johtaja, Kuuma-kunnat, Keravan kaupunki  
Kirsi Kosonen, sosiaalisihteeri, Invalidiliitto ry (Varalla projektipäällikkö Harri Leivo) 
Carl Haglund, kulttuuri- ja urheiluministeri Steffan Wallinin erityisavustaja  
Tatu Rauhamäki, asuntoministeri Jan Vapaavuoren erityisavustaja  
Ari Heikkinen, oikeusministeri Tuija Braxin erityisavustaja  
Kari Jääskeläinen, liikenneministeri Anu Vehviläisen erityisavustaja  
Antti Rainio, toiminnanjohtaja, ITS-Finland ry 
Tuuli Kaskinen, EU-koordinaattori, Suomen luonnonsuojeluliitto ry 
Niilo Järviluoma, liikennejohtaja, YTV  
Jorma Nyrhilä, varatoimitusjohtaja, Helsingin seudun kauppakamari  
Jaakko Mikkola, maakuntajohtaja, Itä-Uudenmaan liitto  
Riitta Murto-Laitinen, alueiden käytön vastuualueen johtaja. Uudenmaan liitto (Varalla Maija Stenvall) 
Hannu Laakso, liikennesuunnittelupäällikkö, Vantaan kaupunki (Varalla yleiskaavapäällikkö Matti Pallasvuo) 
Lauri Säynäjoki, toimitusjohtaja, Taksiliitto 
Rita Piirainen, tiejohtaja, Tiehallinto, Uudenmaan tiepiiri  
Torsten Widén, kaupunginjohtaja, Kauniaisten kaupunki  
Jani Saarinen, toimitusjohtaja, Asunto-, toimitila- ja rakennuttajaliitto RAKLI ry 
Hannu Haukkasalo, kunnanjohtaja, Kuuma-kunnat, Pornainen 
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Viiteryhmän jäsenet: 
 
Markku Antinoja, Espoon kaupunki  
Suvi Haaparanta, Helsingin ympäristökeskus  
Olli-Pekka Poutanen, Helsingin kaupunki  
Hannu Laakso, Vantaan kaupunki  
Kirsi Mononen, KUUMA-kunnat  
Markku Hyypiä, Uudenmaan liitto  
Maija Stenvall, Uudenmaan liitto  
Pekka Hallikainen, Itä-Uudenmaan liitto 
Heikki Kuitunen, Valtiovarainministeriö  
Leena Silfverberg, Ympäristöministeriö (Varalla Petteri Katajisto)  
Tiina Pasuri, Helsingin Kauppakamari 
Antti Rainio, ITS-Finland ry 
Pekka Aalto, Paikallisliikenneliitto ry 
Reijo Teerioja, YTV 
Ville Lehmuskoski, HKL 
Tiina Haapasalo, Elinkeinoelämän keskusliitto 
Pasi Nieminen, Autoliitto ry (Varalla Katja Syrjänen) 
Kyösti Ronkainen, KUUMA-kunnat 
Suoma Sihto, YTV 
Eini Hirvenoja, Tiehallinto (Varalla Kari Karessuo)  
Tuomo Suvanto, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Kaisa Leena Välipirtti, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Petri Jalasto, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Seppo Öörni, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Suvi Anttila, Liikenne- ja viestintäministeriö 
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Projektiryhmä: 
 
Tuomo Suvanto, Liikenne- ja viestintäministeriö, projektipäällikkö 
Kaisa Leena Välipirtti, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Petri Jalasto, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Seppo Öörni, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Suvi Anttila, Liikenne- ja viestintäministeriö 
Olli-Pekka Poutanen, Helsingin kaupunki 
Suoma Sihto, YTV 
Eini Hirvenoja, Tiehallinto  
Heikki Kuitunen, Valtiovarainministeriö 
Anita Pihala, Kuuma-kunnat 
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LIITE 3 YHTEISKUNNALLISEN VAIKUTTAVUUDEN NÄKÖKULMAT 
Työssä tunnistettiin viisi yhteiskunnallisen vaikuttavuuden näkökulmaa, jotka on esitelty varsinaisen raportin 
luvussa 6.3. Tässä liitteessä määritellään tarkemmin nämä näkökulmat ja niiden alustavat indikaattorit..  
Logististen kustannusten alentaminen
-Asiakasvirtojen mahdollistaminen ja työasioinnin sujuvuus
Työvoiman saatavuuden tukeminen
Liiketoimintamahdollisuuksien parantaminen
Liikenneturvallisuuden lisääminen
Liikkumiskustannusten alentaminen
Kasvihuonepäästyjen vähentäminen
Paikallisten ympäristöhaittojen vähentäminen
Terveyshaittojen vähentäminen
Luonnon- ja kulttuuriympäristön säilyttäminen
Sosioekonomisen yhdenvertaisuuden toteutuminen
Alueellisen yhdenvertaisuuden toteutuminen
Yritysten tasapuolinen kohtelu
Liikenteellisen peruspalvelutason toteutuminen kaikille
Matka-aikojen lyhentäminen
Liikkumisen laadun lisääminen
Alue- ja yhdyskuntarakenteen tiivistäminen
Palveluiden. työpaikkojen ja asumisen
tehokkaan sijoittumisen edistäminen
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Kuva 18 Yhteiskunnallisen vaikuttavuuden näkökulmat 
Kukin vaikuttavuuden näkökulma käydään lävitse seuraavalla rakenteella:  
I Miksi vaikuttavuus on tärkeä? Mihin yhteiskunnallisiin odotuksiin se vastaa? 
II Mitä vaikuttavuus sisältää? Mikä on aiheutuva muutos yhteiskunnan tai sen jäsenten        
olosuhteissa tai tilassa? 
III Miten vaikuttavuus syntyy? Mitkä tekijät liikennejärjestelmässä aikaansaavat 
vaikuttavuuden? Miten ruuhkamaksut liittyvät kyseessä olevaan vaikuttavuuden näkökulmaan? 
IV Miten vaikuttavuutta voidaan arvioida? 
 
 
 43
1. Ihmisten liikkumismahdollisuuksien varmistaminen 
I. Miksi vaikuttavuus on tärkeä?  
Liikkumismahdollisuudet ovat osa ihmisten hyvää arkea, keskeinen hyvinvointia lisäävä tekijä ja arvo 
sinänsä. Liikkumismahdollisuuksien edistämisessä tavoitteena on hyvä elämä ja hyvinvoinnin kasvu 
kaikilla ihmisryhmillä.  
Yksittäisten ihmisten ja ihmisryhmien lisäksi liikkumismahdollisuuksien toteutuminen vaikuttaa 
elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin ja julkisten palveluiden tarpeisiin ja yhdyskuntarakenteen 
kehitykseen. 
II. Mitä vaikuttavuus sisältää? 
Liikkumismahdollisuudet tarkoittavat ihmisten kykyä toteuttaa liikkumistarpeensa sujuvasti, täsmällisesti, 
turvallisesti, laadukkaasti ja kohtuuhintaisesti. Matkavastuksen tulee siis olla mahdollisimman pieni. 
Liikkumismahdollisuuksien tulee vastata työ-, asiointi- ja vapaa-ajan liikkumistarpeita.  
Kaikille tulee taata liikenteen peruspalvelutaso ja haavoittuvimpien ryhmien oikeuksien toteutumiseen 
tulee kiinnittää erityistä huomiota.  
Liikkumismahdollisuudet voivat toteutua eri liikennemuodoilla ja liikennejärjestelmän tulee tarjota 
vaihtoehtoja. 
III. Miten vaikuttavuus syntyy? 
Liikkumismahdollisuuksiin vaikuttavat lähes kaikki liikennejärjestelmän osatekijät. Infrastruktuurin osalta 
tärkeää on taso ja laajuus. Joukkoliikennepalveluiden osalta tärkeitä tekijöitä ovat palveluiden hinnoittelu, 
laatu, saavutettavuus, vaihtotarve ja matka-ajat. Yksityisautoilun osalta tärkeitä tekijöitä ovat erityisesti 
kustannukset, matka-ajat ja pysäköintimahdollisuudet. 
Liikkumismahdollisuuksien toteutumiseen vaikuttavat myös muutokset ihmisten liikkumistarpeissa ja -
tottumuksissa. 
Ruuhkamaksut voivat vaikuttaa liikkumismahdollisuuksiin muuttamalla matkavastusta käytettävässä 
liikennemuodossa, ohjaamalla liikkumistarpeita vaihtoehtoiseen liikennemuotoon jossa matkavastus on 
erilainen sekä vähentämällä matkojen kokonaismäärää, mikäli matkavastus nousee joissakin tapauksissa 
liikkumistarvetta suuremmaksi. Tämä voi tarkoittaa esimerkiksi yksityisautoilun kustannusten nousua ja 
matka-aikojen lyhenemistä, joukkoliikenteen palvelutason nousua sekä liikennesuoritteen ohjautumista 
joukkoliikenteeseen, jonka matkavastus voi poiketa yksityisautoilusta. 
IV. Miten vaikuttavuutta voidaan arvioida? 
Ihmisten liikkumismahdollisuuksia voidaan kuvata liikkumisen aiheuttamien euromääräisten 
kokonaiskustannusten, seudun liikennesuoritteen kokonaismatka-aikojen ja matkojen painotettujen 
laatutekijöiden avulla. Liikkumismahdollisuuksien kuvaamisessa on olennaista esittää myös näkökulman 5 
mukaiset jakaumat.  
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2. Elinkeinoelämän ja alueen talouden toimintaedellytysten edistäminen 
I. Miksi vaikuttavuus on tärkeä?  
Liikennejärjestelmän yhtenä keskeisenä tavoitteena on tukea elinkeinoelämän kilpailukykyä ja alueen 
elinvoimaa. Helsingin seudun liikennejärjestelmän tulee tukea seudun kansallista ja kansainvälistä sekä 
koko maan kansainvälistä kilpailukykyä.  
II. Mitä vaikuttavuus sisältää? 
Liikennejärjestelmä vaikuttaa elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin neljästä näkökulmasta.  
• Kustannustehokkaat ja luotettavat tavarakuljetukset vaikuttavat suoraan kustannuksiin ja 
kilpailukykyyn.  
• Asiakkaiden liikkumismahdollisuudet eri liikennemuodoilla ovat olennainen osa kauppa- ja 
palveluliiketoiminnan vetovoimaa.  
• Liikkumismahdollisuudet vaikuttavat suoraan myös työvoiman saatavuuteen.  
• Edelliset tekijät sekä liikennesektorin muu kehitys yhdessä vaikuttavat 
liiketoimintamahdollisuuksien paranemiseen 
Lisäksi liikennejärjestelmän ja sen kehittämistoimien, kuten ruuhkamaksujen, vaikutuksia tulee tarkastella 
aluetalouden tasolla. Helsingin seudun aluetaloudellisella kehityksellä on myös erittäin suuri kansallinen 
merkitys. 
III. Miten vaikuttavuus syntyy? 
Elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin vaikuttavat liikennepalvelut ja infrastruktuuri, joiden kautta riittävän 
nopeat, täsmälliset, oikea-aikaiset ja kohtuuhintaiset yhteydet toteutuvat. Toimintaedellytysten 
takaamiseen voidaan vaikuttaa myös asiakasvirtojen suuntautumisen ja ennakoitavuuden ohjaamisella, 
sekä liikenteeseen liittyvien verojen ja maksujen tasolla. Liikennejärjestelmän uutta liiketoimintaa luoviin 
vaikutuksiin vaikuttavat innovaatiopolitiikka ja liikennepalveluiden ja –sääntelyn toteutustapa. 
Ruuhkamaksut voivat vaikuttaa elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin kaikkien viiden kohdassa II kuvatun 
näkökulman osalta. Kuljetusten osalta ruuhkamaksut voivat vaikuttaa suoraan sekä logistisiin 
kustannuksiin, yksittäisten kuljetusten ennustettavuuteen että liikennejärjestelmän toimintavarmuuteen. 
Asiakasvirtojen osalta ruuhkamaksuista seuraavat liikkumismahdollisuuksien muutokset voivat vaikuttaa 
eri keskusten ja niissä sijaitsevien yritysten vetovoimaan suhteellisten matkavastusten (kustannusten, 
helppouden, matka-aikojen) muuttuessa. Työvoiman saatavuuden osalta toteutuva matkavastus ja 
erityisesti matka-aika määrittävät käytännössä työssäkäyntialueet – ruuhkamaksut voivat muuttaa niitä. 
Ruuhkamaksut saattavat vaikuttaa uuden liiketoiminnan syntymiseen toteutusvaiheessa ratkaisun 
suunnitteluun liittyen ja operointivaiheessa erilaisiin telematiikkapalveluihin liittyen. Kilpailuasetelman 
näkökulmasta ruuhkamaksut voivat vaikuttaa sekä kansainväliseen, alueiden väliseen että alueen 
sisäiseen kilpailuasetelmaan vaikuttamalla eri tavalla eri alueiden ja yritysten kustannustasoon ja muihin 
vetovoimatekijöihin.  
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IV. Miten vaikuttavuutta voidaan arvioida? 
Logististen kustannusten osalta keskeistä on arvio Helsingin seudun sisäisen, seudulta lähtevän, sinne 
suuntautuvan ja kautta kulkevan logistiikan kustannuksista (ensisijaisesti kuljetuskustannuksista) sekä 
muutoksista kuljetusajoissa ja niiden ennustettavuudessa.  
Yritysten asiakasvirtojen osalta kauppa- ja palveluliiketoiminnan asiointisaavutettavuuden osalta 
selvityksessä tulisi arvioida eri keskusten osalta muutokset asiointisaavutettavuuden sisällä olevassa 
asiakaspotentiaalissa sekä kauppa- ja palveluliiketoiminnan liikevaihdossa eri keskuksissa.  
Työvoiman saatavuuden osalta tarvitaan arvio työssäkäyntialueella asuvasta työvoimasta seudun 
keskeisille työpaikkakeskittymille, työmatkakustannusten muutoksista sekä työpaikka-alueiden 
suhteellisen houkuttelevuuden muutoksista 
Liiketoimintamahdollisuuksien osalta tarvitaan arviot vaikutuksista liikennesektorin ja muiden 
elinkeinoelämän sektorien liikevaihtoon ja työpaikkamääriin. 
Aluetaloudellisista kokonaisvaikutuksista tulee tuottaa kattava aluetaloudellinen analyysi, esimerkiksi 
hyödyntäen Kaakkois-Suomen tiemaksuselvityksen mallia.  
Elinkeinoelämään kohdistuvissa arvioissa on tärkeää tuottaa tieto alueellisista, toimialakohtaisista ja 
yrityskokoon liittyvistä jakaumista.  
3. Ympäristö- ja terveyshaittojen vähentäminen 
I. Miksi vaikuttavuus on tärkeä?  
Hallitusohjelman mukaan kansalaisten hyvinvointi ja taloudellinen kilpailukyky perustuvat ekologisesti, 
taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestävän kehityksen ehdot täyttävään kulutukseen ja 
tuotantoon. Ilmastonmuutoksen hillintä, ihmisten terveys ja viihtyvyys sekä luonnon monimuotoisuus, ja 
kestävä kehitys ovat yhteiskuntapolitiikan keskeisiä päämääriä. Suomi on myös kansainvälisesti sitoutunut 
hiilidioksidipäästöjen alentamiseen.  
Liikenneturvallisuuden osalta Suomen tavoitteena on nostaa maan liikenneturvallisuus parhaiden EU-
maiden tasolle. Liikkumisen tulisi olla turvallista. Liikenneturvallisuutta on parannettava, koska sen 
lisääntyminen vähentää inhimillistä kärsimystä ja taloudellisia kustannuksia. Turvallinen liikenne on yksi 
edellytys kaikkien väestöryhmien liikkumismahdollisuuksien toteutumiselle. 
II. Mitä vaikuttavuus sisältää? 
Ympäristö- ja terveyshaittojen vähentäminen tarkoittaa  
- ympäristöhaitoista johtuvien kuolemantapauksien ja sairastumisten vähenemistä sekä siten 
inhimillisen kärsimyksen, kansanterveydellisten haittojen ja taloudellisten menetysten vähenemistä 
- kasvihuonekaasupäästöjen vähentämistä 
- ilmanlaatuun vaikuttavien pienhiukkas- ja muiden paikallisten päästöjen vähentämistä sekä 
meluhaittojen vähentämistä 
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- liikenneinfrastruktuurin sopivuutta kaupunki- ja taajamarakenteeseen sekä –kuvaan ja arvokkaiden 
luonnon- ja kulttuuriympäristöjen säilymistä. 
 
Liikenneturvallisuuden lisääntyminen tarkoittaa onnettomuuksien määrän ja vakavuuden sekä 
taloudellisten kustannusten vähenemistä erityisesti siten, että liikenteessä kuolee ja loukkaantuu vakavasti 
vuosittain vähemmän ihmisiä.. 
Subjektiivinen turvallisuus paranee. Liikenne- tai muuhun turvallisuuteen liittyvä turvattomuuden tunne 
omasta tai läheisten liikkumisesta ei rajoita liikkumista. 
III. Miten vaikuttavuus syntyy? 
Liikennejärjestelmän ympäristö- ja terveyshaitat vähenevät ja hyödyt kasvavat joukkoliikenteen  ja kevyen 
liikenteen liikennemuoto-osuuden lisääntymisellä, liikennesuoritteen kasvun hillinnällä sekä polttoaineiden 
ja ajoneuvojen teknologian kehittymisen kautta. Ympäristövaikutuksiin vaikuttavat myös Infrastruktuurin 
sijoittelu, mitoittaminen ja ajoittaminen sekä liikkumisen ja liikennevirtojen hallinta ja ohjaaminen.   
Liikenneturvallisuuteen vaikuttavat useat liikennejärjestelmän osatekijät, mm. liikennesuoritteen määrä eri 
liikennemuodoissa, infrastruktuurin taso, liikennekäyttäytyminen ja -valvonta, kulkumuotojakauma sekä 
ajoneuvokanta. 
Ruuhkamaksut voivat vaikuttaa ympäristö- ja terveyshaittoihin muuttamalla liikennesuoritteen 
kokonaismäärää, kulkumuotojakaumaa, ajoittumista ja reittejä sekä infrastruktuurin tarvetta. 
Liikenneturvallisuuteen ruuhkamaksut voivat vaikuttaa vaikuttamalla liikennesuoritteeseen, sujuvuuteen ja 
ajonopeuksiin sekä joukkoliikenteen palvelutasoon.  
IV. Miten vaikuttavuutta voidaan arvioida? 
Kasvihuonepäästöjen keskeinen mittari ovat hiilidioksidipäästötonnit vuosittain asukasta kohden. 
Ilmanlaatua voidaan mitata typen oksidien ja hiukkasten pitoisuuksien ja päästöjen kautta alueellisesti ja 
keskeisten väylien varsilla sekä altistuvien määrän kautta. Melua voidaan mitata ympäristömelun eri 
tasoille altistuneiden määrällä. Tärinää voidaan arvioida määriteltävän tason ylittävälle tärinälle altistuvien 
määrällä.  
Terveyshaittoja voidaan arvioida vuotuisten (liikenneonnettomuuksien ulkopuolisten) liikenteestä 
aiheutuvien kuolemien, sairaspäivien ja altistumisten kautta sekä kevyen liikenteen tuottaman 
hyötyliikunnan määrän kautta.  
Luonnon- ja kulttuuriympäristön vaikutuksia voidaan arvioida hiljaisten tai melko hiljaisten alueiden 
määrällä, koetulla ympäristön viihtyvyydellä sekä liikenneinfrastruktuurin pinta-alalla suhteessa alueen 
kokonaispinta-alaan (kompensaatio). 
Liikenneturvallisuuden keskeisiä mittareita ovat vuotuiset loukkaantumiset, kuolemat, omaisuusvahingot ja 
kyselytieto koetusta omasta ja läheisten turvattomuudesta liikenteestä.  
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4.Toimivan ja taloudellisen alue-ja yhdyskuntarakenteen tukeminen 
I. Miksi vaikuttavuus on tärkeä?  
Toimiva ja taloudellinen yhdyskuntarakenne lisää hyvinvointia luomalla edellytyksiä kansallisesti ja 
kansainvälisesti vetovoimaiselle alueelle, keskusten ja lähipalveluiden säilymiselle ja kehittymiselle, 
energia- ja kustannustehokkaalle liikennejärjestelmälle sekä liikennetarpeiden vähenemiselle ja 
ympäristöystävällisen joukko- ja kevyen liikenteen kehittymiselle. 
II. Mitä vaikuttavuus sisältää? 
Liikennejärjestelmä tukee alue- ja yhdyskuntarakenteen toimivuutta ja taloudellisuutta kehitystä 
ohjaamalla asunto- ja elinkeinotoimintaa täydentämään ja tiivistämään nykyistä keskus-, taajama- ja 
kylärakennetta. Tämä vahvistaa olemassa olevia tehokkaan joukkoliikenteen kehityskäytäviä ja kevyttä 
liikennettä sekä vähentää liikkumistarvetta.  
III. Miten vaikuttavuus syntyy? 
Liikennejärjestelmä vaikuttaa asuntorakentamisen ja elinkeinotoiminnan sijoittumiseen useiden 
vetovoimatekijöiden kautta. Näitä ovat saavutettavuus eri liikennemuodoilla, ympäristön tila ja 
asiakasvirtojen suuntautuminen. Tiivistyvä ja eheytyvä yhdyskuntarakenne voi puolestaan vähentää 
liikkumistarvetta. 
Ruuhkamaksut voivat muuttaa eri sijaintien suhteellista vetovoimaa matkavastuksen (kustannukset, 
matka-aika, helppous) kautta.  
IV. Miten vaikuttavuutta voidaan arvioida? 
Vaikutuksia alue- ja yhdyskuntarakenteeseen voidaan arvioida esimerkiksi seuraavilla tavoilla: 
• Yhdyskuntarakenteen eheys ja maankäytön muutokset 
• Määriteltävän joukkoliikenteen palvelutason piirissä asuvan väestön osuus 
• Aluetehokkuuden muutokset 
• Palveluiden, asumisen ja työpaikkojen sijoittuminen: keskimääräiset työ- ja asiointimatkat sekä 
esimerkiksi keskimääräinen etäisyys lähimpään päivittäistavarakauppaan  
• Alue- ja paikalliskeskusten omavaraisuus 
Lisäksi voidaan arvioida vaikutuksia asunto- ja muihin kiinteistömarkkinoihin sekä omaisuusarvoihin. 
Maankäytön muutosten osalta on tarpeellista arvioida vaikutuksia riittävän laajasti, jotta saadaan 
luotettava käsitys siitä, voisivatko ruuhkamaksut hajauttaa yhdyskuntarakennetta pidemmällä aikavälillä. 
Liikenteen julkis- ja yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia on käsitelty kustannusvaikuttavuuden alla.  
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5. Yhdenvertaisuuden varmistaminen liikenteessä 
I. Miksi vaikuttavuus on tärkeä?  
Liikennepolitiikan tavoitteena on sosiaalisesti kestävä liikennejärjestelmä. Liikennepolitiikan keskeinen 
päämäärä on riittävän peruspalvelutason takaaminen kaikille. Yhdenvertaisuus on keskeinen periaate 
kaikessa julkisessa toiminnassa. 
II. Mitä vaikuttavuus sisältää? 
Yhdenvertaisuus tarkoittaa sitä, että liikenteen hyödyt ja haitat kohdistuvat oikeudenmukaisesti ja 
kohtuullisesti yhteiskunnan jäsenten kesken sosioekonomisesti ja alueellisesti. Oikeudenmukaisuus 
tarkoittaa liikennesuoritteen kustannusten ja haittojen kohdistumista pääsääntöisesti liikennesuoritteesta 
hyötyjille. Kohtuullisuus tarkoittaa perusoikeuksien, kuten liikenteen peruspalvelutason ja terveellisen 
ympäristön, riittävää toteutumista kaikille yhteiskunnan jäsenille.  
Yhdenvertaisuudella on sekä alueellinen, sosioekonominen että elinkeinoelämää koskeva merkitys.  
• Alueellinen yhdenvertaisuus on otettava huomioon sekä Helsingin seudun sisällä että seudun ja 
muiden alueiden suhteen.  
• Sosioekonomisesti yhdenvertaisuus kattaa useita näkökulmia, kuten tulotason, iän, toimintakyvyn 
ja sukupuolen. Lasten, vanhusten, liikunta- ja toimintaesteisten tarpeet tulevat erityisesti 
huomioonotetuiksi.  
• Yritysten kannalta liikennejärjestelmä on mahdollisimman kilpailuneutraali Suomessa toimivien 
yritysten välillä.  
III. Miten vaikuttavuus syntyy? 
Yhdenvertaisuuteen vaikuttavat sekä liikennejärjestelmän ominaisuudet että liikenteen vaikutusten 
jakautuminen. Liikennejärjestelmän ominaisuuksista yhdenvertaisuuden kannalta keskeisiä ovat 
infrastruktuurin taso ja laatu sekä liikennepalveluiden saatavuus, esteettömyys ja hinnoittelu. Liikenteen 
vaikutuksista yhdenvertaisuuden kannalta keskeisiä ovat liikkumismahdollisuuksien, elinkeinoelämän 
toimintaedellytysten ja ympäristövaikutusten jakautuminen.  
Ruuhkamaksut voivat vaikuttaa yhdenvertaisuuden toteutumiseen sekä liikkumismahdollisuuksien, 
elinkeinoelämän toimintaedellytysten, ympäristö- ja terveysvaikutusten, turvallisuuden että 
yhdyskuntarakennevaikutusten jakautumisen osalta.   
IV. Millä indikaattoreilla vaikuttavuutta voidaan mitata? 
Liikenteen peruspalvelutason toteutumista voidaan arvioida määritellyn peruspalvelutason alueilla ja 
määritellyn joukkoliikenteen palvelutason alueilla asuvan väestöosuuden määrällä. Alueellisen 
yhdenvertaisuuden ja sosioekonomisen yhdenvertaisuuden toteutumista voidaan arvioida vaikuttavuuden 
näkökulmien 1, 3 ja 4 indikaattoreiden kuvaamien vaikutusten jakautumisella (esimerkiksi liikkumisen 
kustannusten tai päästöjen jakautumisella). Vaikutuksia yritysten kilpailuneutraliteettiin voidaan arvioida 
näkökulman 2 mukaisten vaikutusten jakaumalla toimialan, yrityskoon ja alueen mukaan. 
